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Estas memorias  hacen  referencia  a mi  último  embarque  como  alumna  de  máquinas  en  el 
Buque Tanque Faycán, un buque petrolero de  la  compañía Petrogas. En ellas  se  reflejan  las 
funciones del oficial de máquinas a bordo del buque y se describen  los distintos trabajos que 
he podido llevar a cabo durante mi embarque. 
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1. INTRODUCCIÓN		
Estas son las memorias de mi embarque en el buque  Faycán de la flota Distribuidora Marítima 
Petrogas (DMP) durante 74 días consecutivos como prácticas obligatorias para la obtención del 
título de Licenciatura en Máquinas Navales. 
Durante los meses de Mayo, Junio, Julio y principios de Agosto realizamos distintos viajes entre 
las distintas  islas del archipiélago canario  transportando distintos  tipos de petróleo  refinado 
(ATK, JPG8, gasoil…). 
En  este  tiempo,  en  el  cual  he  estado  como  Alumna  de  máquinas,  he  estado  colaborando 
activamente en  los mantenimientos programados,  reparaciones  y guardias de mar  y puerto 
bajo la supervisión de los Oficiales de Máquinas y el Jefe de Máquinas. 
En el presente  trabajo, el  cual está dividido en diferentes  temas,  se enumeran  los distintos 
trabajos que deben realizar los Oficiales y el Jefe de máquinas para el correcto funcionamiento 
de  la maquinaria, y se explican  los distintos trabajos  llevados a cabo en el buque durante mi 
embarque. Además cuenta de una serie de fotografías ilustrando los elementos y trabajos que 
se  describen.  Parte  de  estas  fotografías  están  tomadas  por  el  propio  inspector  de 
mantenimiento de la compañía y otras están tomadas por mi durante la realización del trabajo 
en cuestión. 
El  B/TFaycán  es  un  buque  tanquepetroquímico  destinado  principalmente  al  transporte  de 
petróleo  refinado. Con 109,50 m de eslora  total, un motor principal de 2780 CVde potencia 
propulsora nominal y 3.984 toneladasde arqueo bruto. Cuenta una capacidad de 6.829 m³ (al 
98% de llenado) de producto. 
 
  	
 
5
2. DESCRIPCIÓN	DEL	BUQUE	
2.1. 	CARACTERÍSTICAS	PRINCIPALES	DEL	BUQUE	
2.1.1. GENERAL 
Nombre  FAYCAN 
Indicativo llamada  E.B.R.A 
Bandera  Española 
Puerto matricula  Santa Cruz de Tenerife 
Año construcción  1996  
Clase  100A 1 Oil tanker ESP LMC 
Numero IMO   9107708 
Área navegación  Islas Canarias, Marruecos y sur peninsular 
Arqueo bruto  3.984 toneladas 
Arqueo neto  1.937 toneladas 
Deducción, SBT  723 
Casco  Doble casco 
  
2.1.2. DIMENSIONES PRINCIPALES 
Peso muerto verano  6.524,9 Toneladas 
Peso muerto invierno  6.322,3 Toneladas 
Eslora total  109,50 m 
Eslora entre p.p  100,80 m 
Manga de trazado  16,09 m 
Calado  7,00 m 
Calado al aire  35,66 m 
Capacidad Fuel oil  266 m³ 
Capacidad Diesel oil  43 m³ 
Capacidad agua lastre  2.535 m³ 
TPCM  14,3 
 
2.1.3. DISPOSICIÓN DE TANQUES 
Capacidad total, tanques carga  6.829 m³ (al 98% de llenado) 
Disposición tanques carga  1B/E + 2B/E + 3B/E + 4B/E + 5B/E + 2 
Slop 
Tanque Slop separado  Slop 1B + 2C ( 182 m³ al 98% de llenado) 
Dist. Manifold a cubierta  2 m 
Dist. Manifold a popa  59,10 m 
Dist. Manifold a proa  50,40 m 
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Dist. Manifold al costado  3,80 m 
 
2.1.4. MEDIOS DE CARGA 
Segregaciones  2 segregaciones completas con líneas y bombas 
independientes + 2 segregaciones completas con 
misma línea y bomba. 
Bombas carga  2 bombas sumergidas Svanehoj de dos velocidades 
de capacidad 200/130 m³/h a 12 bar ; 2 bombas de 
tornillo con capacidad de 450 m³/hr a 7,5 bar ; 1 
bomba de secado de tornillo con capacidad de 100 
m³/h a 7,5 bar 
Promedio carga  750 m³/hr (TaikoKikai)//600 m³/hr(Svanehoj) 
Promedio descarga  450 – 900 m³/hr//400 m³/hr 
Sistema limpieza 
tanques 
Máquinas butterworth portátiles 
Líneas de carga  Línea de carga para tanque 1B/E son de acero 
inoxidable de 8” y de 10” en acero para resto de 
tanques ; línea de secado es de 4” enacero 
Línea retorno gases  Si 
Oleómetro  Si 
Medición tanques  Cerrado por sistema flotador 
Puntal / Grúa  Grúa de S.W.L 4 toneladas a 10,5 m. 
 
2.2. PROPULSIÓN	
2.2.1. MOTOR PRINCIPAL 
Marca  SSANG YOUNG MAN‐B&W  
Modelo  6S26 MC MK 6 
Tipo  2 tiempos, turboalimentado 
r.p.m.  250 / 237 
Potencia máxima/nominal  3270 / 2780 CV 
Número de cilindros  6 en línea 
Diámetro interior del cilindro  260 mm. 
Carrera del pistón  980 mm. 
Orden de encendido (Avante) horario  1‐5‐3‐4‐2‐6 Reversible 
Bomba de inyección  6 tipo Bosch 
Método de combustión  Diesel de inyección directa 
Método de arranque  Aire comprimido a 30 bar máximo 
Consumo específico de F.O.  132 g/CV‐h 
 
2.2.2. EJE DE COLA 
Diámetro eje intermedio  240 mm  
Largo del eje intermedio  5750 mm 
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Diámetro eje acoplado a la Hélice  260 mm 
Largo eje acoplado a la Hélice  4990 mm 
Casquillos de la Hélice  298 mm  
 
2.2.3. HÉLICE 
Marca  SHIN IL METAL ENGR CO 
Tipo  Paso fijo 
Diámetro  3980 mm 
Material  Ni – Al – Bronce 
Peso  2030 Kg 
 
 
2.3. MAQUINARIA	AUXILIAR	
2.3.1. MOTOR AUXILIAR EN CÁMARA DE MÁQUINAS (nº1) 
Marca  GUASCOR  
Modelo  F180 TASG/1 
Cantidad  1 
Tipo  4 tiempos, turboalimentado 
r.p.m.  1800 
Número de cilindros  6 
Diámetro interior del cilindro  152 mm. 
Carrera del pistón  165 mm. 
Orden de encendido (antihorario)  1‐4‐2‐6‐8‐5‐7‐3 
Bomba de inyección  Bosch 
Método de combustión  Inyección directa 
Método de arranque  Aire comprimido 
Potencia  470 CV 
Consumo específico  172 g/ CV‐h 
 
 
2.3.2. MOTORES AUXILIARES EN CÁMARA DE MÁQUINAS (nº2 y nº3) 
Marca  MAN 
Modelo  D2866TE 
Cantidad  2 
Tipo  4 tiempos, turboalimentado 
r.p.m.  1800 
Número de cilindros  6 en línea 
Diámetro interior del cilindro  128mm. 
Carrera del pistón  155 mm. 
Orden de encendido (antihorario)  1‐5‐3‐6‐2‐4 
Bomba de inyección  Bosch 
Método de combustión  Inyección directa diesel 
Método de arranque  Aire comprimido 
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Potencia  300 CV 
Consumo específico  225 g/kW‐h 
 
 
2.3.3. ALTERNADORES EN CÁMARA DE MÁQUINAS 
Marca  STAMFORD/ MHC 434 D 
Potencia  200 kW 
Voltaje  440 V 
Frecuencia  60 Hz 
Cantidad  3 
 
2.3.4. BOMBAS DESCARGA DE POPA ACOPLADAS A LOS 2 MOTORES PLAN MÁQUINAS 
Marca  TAIKO KIKAI/CSLS –400 MPA 
Capacidad  450m3/h 
Tipo  Tornillo horizontal 
Transmisión  Embrague neumático 
Cantidad  2 
Curva característica  anexa  Lineal 
 
2.3.5. MOTOR DE PROA 
Marca  GUASCOR  
Modelo  SF240TA‐SG 
Cantidad  1 
Tipo  4 tiempos, turboalimentado 
r.p.m.  1800 
Número de cilindros  8 
Diámetro interior del cilindro  152 mm. 
Carrera del pistón  165 mm. 
Orden de encendido (antihorario)  1‐4‐2‐6‐8‐5‐7‐3 
Bomba de inyección  Bosch 
Método de combustión  Inyección directa 
Método de arranque  Aire comprimido 
Potencia  785 CV 
Consumo específico  172 g/ CV‐h 
 
2.3.6. ALTERNADOR DE PROA 
Marca  LEROY SOMER 
Potencia  585 Kw 
Voltaje  440v 
Frecuencia  60 Hz 
Cantidad  1 
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2.3.7. EMBRAGUE HIDRÁULICO PARA GRUPO HIDRÁULICO DE PROA 
Marca  MANNESMANN REXROTH 
Tipo  E‐ 360 
Par máximo  320 Kgm 
r.p.m máximas  1800  
Cantidad  1 
 
2.3.8. BOMBAS HIDRÁULICAS 
Marca  MANNESMANN REXROTH 
Presión de trabajo máxima  400 bar 
Sentido de giro  Ambos sentidos  
Tipo  A4vsg,series 1 y 2 
Cantidad  4 
Fluido  Aceite mineral o fluidos de alta resistencia 
térmica de viscosidad 16 a 36 mm2/s 
 
2.3.9. MOTOR HIDRÁULICO 
Marca  MANNESMANN REXROTH 
Presión de trabajo máxima  400 bar 
Sentido de giro  Ambos sentidos  
Tipo  AZFM, serie 6 
Cantidad  1 
Fluido  Aceite mineral o fluidos de alta 
resistencia térmica de viscosidad 16‐36 
mm2/s 
 
2.3.10. HÉLICE DE PROA 
Marca  MANNESMANN REXROTH 
Tipo  HRP 400‐ 61 H 
Potencia  420 KW 
r.p.m.  1260 
Diámetro / nº de Palas  1200 mm/ 4 palas 
Cantidad  1 
 
2.3.11. BOMBAS DESCARGA SUMERGIDAS TANQUES NOS 1 
Marca  SVANEHOJ 
Tipo  DW 132/150‐4‐K 
Capacidad  200 / 130 m3/h 
Presión descarga  120 m.l.c 
r.p.m.  1785 / 1180 
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Líquidos a descargar  Productos derivados del petróleo 
Cantidad  2 
Curvas características (Anexo 2)  Según viscosidades del producto 
 
2.3.12. CALDERA AUXILIAR 
Marca  KANGRIM 
Tipo  Cilíndrica 
Producción de vapor  3000 Kg/h 
Presión de trabajo  6.0 Kg/cm2 
Volumen de aguadestilada  6.56 m3 
Volumen de vapor  1.62 m3 
Rendimiento  81 % 
Temperatura de gases de escape  410 º C 
Temperaturaaguaalimentación  60º C 
 
2.3.13. ECONOMIZADOR DE GASES DE ESCAPE DEL MOTOR PRINCIPAL 
Marca  KANGRIM 
Tipo  Vertical de circulaciónforzada 
Producción de vapor  400 Kg/h 
Presión de trabajo  6.0 Kg/cm2 
Flujo de gases de escape  16.2 Kg/h 
Flujo de aguacirculación  2.80 Kg/h 
Rendimiento  81 % 
Temperatura de gases escape  300 º C entrada  220º C salida 
Temperaturaaguacirculación  60º C 
Número de tubos  160 
 
2.3.14. SERVO TIMÓN 
Marca  TENFORD 
Tipo  SR 722 
Par Máximo  180 KNm 
Presión de trabajo  83 bar 
Ángulo de giro del timón  2 x 65 grados 
Tiempo maniobra banda a banda  46 s con unabomba 
Tiempo maniobra banda a banda  23 s con las dos bombas 
Tipo de Bombashidráulicas  PU 40 
Tipo motor eléctricobombas  NORM IEC 132 S 
r.p.m motor  1750 
Potencia motor  9.8 kW 
Voltaje  3 x 440 
Frecuencia  60 Hz 
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2.4. DISPOSICIÓN	ESQUEMÁTICA	GENERAL	DE	LA	SALA	DE	MÁQUINAS	
2.4.1. TECLE INFERIOR 
 
LEYENDA DEL TECLE INFERIOR 
1. Motor principal 
2. Motores auxiliares 
3. Eje propulsor 
4. Eje del embrague neumático para las bombas de descarga 
5. Separador de sentina 
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6. Tanque hidróforo de agua salada 
7. Planta de aguas fecales 
8. Enfriador de aceite del motor principal 
9. Purificadora de aceite 
10. Filtros secundarios de aceite para el motor principal 
11. Calentador de aceite 
12. Alternador STAMFORD 
13. Electrobomba de trasiego de Fuel‐ Oil 
14. Electrobomba de trasiego de Diesel 
15. Electrobomba de refrigeración de A.S. para el motor principal 
16. Electrobomba de refrigeración de A.S. para el motor de proa 
17. Electrobomba de refrigeración de A.S. para los motores auxiliares 
18. Electrobomba C.I., sentina y lastre 
19. Electrobomba C.I. y servicios generales 
20. Bomba del separador de sentinas 
21. Electrobomba de lodos 
22. Electrobombas de aceite de lubricación del M.P 
23. Bomba eyectora del evaporador 
24. Electrobomba de trasiego de aceite 
25. Chumacera de apoyo 
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2.4.2. TECLE INTERMEDIO 
 
LEYENDA DEL TECLE MEDIO 
1. Control de la sala de máquinas 
2. Panel de control 
3. Panel eléctrico 
4. Generador de aire acondicionado 
5. Caldera auxiliar 
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6. Quemador de la caldera 
7. Evaporador (generador de agua dulce) 
8. Tanque hidróforo de agua dulce 
9. Tanque de cascada 
10. Esterilizador de agua dulce 
11. Incinerador de aceite 
12. Motor Auxiliar 
13. Alternador STAMFORD 
14. Taller 
15. Taladro 
16. Banco de trabajo 
17. Transformador 440V/110V 
18. Esmeriladora 
19. Grupo de soldadura 
20. Secador de aire 
21. Pila de agua 
22. Electro‐compresores de aire 
23. Compresor de aire de emergencia (manual) 
24. Botellas de aire de arranque (1m3) 
25. Electro‐compresor de aire 
26. Calentador de F.O. para purificadora 
27. Calentador de F.O. para motor principal 
28. Purificadora de F.O 
29. Purificadora de D.O 
30. Enfriador de agua dulce para refrigeración de camisas del M.P 
31. Precalentador de agua dulce para refrigeración de camisas del M.P 
32. Condensador de purgas de la caldera 
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33. Electrobomba de agua dulce del economizador (caldereta) 
34. Electrobomba de agua potable 
35. Electrobomba de alimentación de agua dulce de la caldera 
36. Electrobomba de agua dulce de refrigeración de camisas del M.P 
37. Equipo de bombeo de F.O. para caldera 
38. Electrobomba de alimentación de F.O. para el M.P 
39. Electrobomba de circulación de F.O. para el M.P 
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2.4.3. TECLE SUPERIOR 
 
LEYENDA DEL TECLE SUPERIOR 
1. Economizador de gases de escape (caldereta) 
2. Caldera auxiliar (nivel superior) 
3. Salida de gases de escape de la caldera auxiliar 
4. Escaleras de subida a chimenea 
5. Entrada y salida de la sala de máquinas 
6. Tanque de compensación de agua dulce para el motor principal 
7. Tanque de aceite de cilindros 
8. Salida de gases del incinerador 
9. Calentador de agua sanitaria 
10. Electrobomba de circulación de agua caliente 
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3. DIARIO	DE	LA	MÁQUINA	
 
MAYO 
22.05.12 
00:00 ‐ 04:00  PUERTO   Cambio de aceite, limpieza del filtro de aire y del 
desaireador del MM.AA. 2 y 3 
 Toma de muestra de aceite del M.A. 3 y del M.P. 
12:00 ‐ 16:00  PUERTO   Paro de la caldera 
 Cambio fluorescente LED’s en M. A. 4 (proa) 
23.05.12 
00:00 ‐ 04:00  PUERTO   Análisis químico de la caldera 
 Extracción de superficie y de fondo de la caldera 
 Timbrado de inyectores M.A. 
12:00 – 16:00  PUERTO   Cambio fluorescente LED’s en M. A. 4 (proa) 
 Extracción de superficie y de fondo de la caldera 
 Timbrado de inyectores M.A. 
24.05.12     
00:00 ‐ 04:00  NAVEGANDO   Incineradora 
 Toma de presiones y temperaturas del M.P. 
 Separador de sentinas (pocete de popa) 
12:00 ‐ 16:00  PUERTO   Mantenimiento correctivo de la depuradora de F.O. 
(dejó de disparar) 
 Maniobra de atraque 
25.05.12     
00:00 ‐ 04:00  NAVEGANDO   Extracción de de fondo de la caldera 
 Mantenimiento correctivo del compresor de aire del 
M.P. (perdida de aire en la válvula de seguridad de A.P.) 
12:00 ‐ 16:00  PUERTO   Extracción de superficie y de fondo de la caldera 
 Timbrado de inyectores M.A. 
 Mantenimiento correctivo del compresor de aire del 
M.P. (perdida de aire en la válvula de seguridad de A.P. 
y sobrepresión en la etapa de B.P. del compresor) 
26.05.12     
00:00 ‐ 04:00  PUERTO   Mantenimiento correctivo del compresor de aire del 
M.P. 
12:00 ‐ 16:00  NAVEGANDO   Mantenimiento correctivo de la depuradora de F.O. 
(dejó de disparar) 
 Maniobra de atraque 
27.05.12     
00:00 ‐ 04:00  PUERTO   Flushing de la parte de A/S del enfriador de A/D del 
M.P. 
 Análisis químico de la caldera 
12:00 ‐ 16:00     Papeleo  
28.05.12     
00:00 ‐ 04:00  FONDEADO   Limpieza tomas de mar 
 Reparación del compresor 3 (cambio de las válvulas de 
las dos etapas) 
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12:00 ‐ 16:00  FONDEADO   Revisión de las baterías 
 Medición de holguras las holguras de los engranes del 
M.A. 1 
29.05.12     
00:00 ‐ 04:00  FONDEADO   Papeleo  
12:00 ‐ 16:00  FONDEADO   Limpieza del economizador con agua 
30.05.05.12     
00:00 ‐ 04:00  FONDEADO   Análisis del agua del tanque de purgas 
12:00 ‐ 16:00  FONDEADO   Festivo (día de Canarias) 
31.05.12     
08:00 ‐ 13:00  FONDEADO   Reconocimiento de la máquinas 
 Maniobra 
15:00 ‐ 19:00  NAVEGANDO   Parte diario equipos en la sala de máquinas 
 Reconocimiento de la máquinas 
 Preparación de inyectores 
 
JUNIO 
01.06.12     
07:30 ‐ 12:00  PUERTO   Maniobra 
 Detección del fallo del MP hacia atrás 
13:00 ‐ 18:00  NAVEGACIÓN   Detección del fallo del MP hacia atrás 
 Limpieza del tanque de agua destilada 
02.06.12     
08:00 ‐ 12:00  PUERTO   Revisión de stand‐by bombas 
 Revisión presostators caldera 
15:00 ‐ 19:00  NAVEGACIÓN   Maniobra 
 Parte diario 
03.06.12     
07:30 ‐ 12:00  PUERTO   Maniobra de atraque 
 Reconocimiento máquina 
13:00 ‐ 16:00  PUERTO   Reconocimiento semanal de baterías 
04.06.12     
08:00 ‐ 12:00  PUERTO   Desmontar ventilador máquina 
 Inventario de elementos de izado 
 Orden y arreglo del taller 
13:00 ‐ 19:00  PUERTO   Descarga de lodos 
05.06.12     
08:00 ‐ 12:00  PUERTO   Practicas de corte con radial 
 Practicas de soldadura con electrodo 
13:00 ‐ 16:00  PUERTO   Practicas de soldadura 
 Puesta a punta válvulas de compresor de aire principal 
06.06.12     
08:00 ‐ 12:00  PUERTO   Comprobación semestral de alarmas de nivel de 
tanques de FO y DO 
 Limpieza del  prefiltro (filtro de agua) de DO del M.A.  3 
13:00 ‐ 16:00  PUERTO   Inventario de accesorios galvanizados 
07.06.12     
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08:00 ‐ 12:00  NAVEGANDO   Maniobra 
 Aligerado de la tornillería de la bomba contraincendios 
13:00 ‐ 16:00  PUERTO   Test de vibraciones a MM.AA. y compresores de aire 
08.06.12     
08:00 ‐ 12:00  PUERTO   Aligerado de válvulas 
 Consumo de DO 
13:00 ‐ 16:00  PUERTO   Apriete de la tornillería de la bomba contraincendios 
09.06.12     
08:00 ‐ 12:00  PUERTO   Baja por enfermedad 
13:00 ‐ 19:00  PUERTO   Baja por enfermedad 
10.06.12     
08:00 ‐ 12:00  PUERTO   Baja por enfermedad 
13:00 ‐ 19:00  PUERTO   Baja por enfermedad 
11.06.12     
08:00 ‐ 12:00  PUERTO   Baja por enfermedad 
13:00 ‐ 19:00  PUERTO   Baja por enfermedad 
12.06.12     
08:00 ‐ 12:00  PUERTO   Reacondicionamiento de los ánodos de las tomas de 
mar 
14:00 ‐ 18:00  PUERTO   Cambio del filtro de combustible del M.A. 4 
 Limpieza del válvulas del compresor de aire principal 
13.06.12     
08:00 ‐ 12:00  PUERTO   Descripción de trabajos en la máquina 
 Consulta de manuales 
16:00 ‐ 20:00  PUERTO   Reacondicionamiento del tubo de lubricación del motor 
de arranque del M.A. 2 
 Croquis de los tubos de escape de auxiliares para futuro 
trabajo de forro 
14.06.12     
04:00 ‐ 08:00  PUERTO   Comprobación de los niveles de aceite de la bombas de 
descarga y de la stripping 
 Estudio de la maniobra neumática del motor principal 
16:00 ‐ 20:00  NAVEGANDO   Preparación de la maniobra 
 Maniobra 
 Puesta en régimen del motor 
15.06.12     
05:00 ‐ 12:00  NAVEGANDO   Comprobación de paradas: 
o Fallo de llama caldera 
o Baja presión de aceite compresores 
o Alta temperatura de aire de compresores 
o Baja presión de aceite de M.A. 3 
16:00 ‐ 20:00  NAVEGANDO   Puesta a punto de la bomba del separador de sentinas  
 Maniobra  
 Toma de flexiones del MP 
16.06.12     
00:00 ‐ 05:00  PUERTO   Sacar culata MP cilindro nº1 
16:00 ‐ 20:00  NAVEGANDO   Preparación de la maniobra 
 Maniobra 
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 Puesta en régimen del motor 
17.06.12     
06:00 ‐ 10:00  NAVEGANDO   Preparación de la maniobra 
 Maniobra 
 Papeleo  
16:00 ‐ 20:00  FONDEADOS   Libre  
18.06.12     
08:00 ‐ 12:00  FONDEADOS   Comprobación de paradas y alamas: 
o Solenoide del regulador M.A. 4 
o Alta temperatura de agua del M.A. 4 
o Baja presión de aceite M.A. 1 
13:00 ‐ 19:00  FONDEADOS   Inventario filtros de motores auxiliares 
 Limpieza solenoides de parada M.A. 1 (aceite del 
regulador y combustible de entrada a la bomba de 
inyección) 
19.06.12     
12:00 ‐ 16:00  FONDEADOS   Reconocimiento por fallo eléctrico de la boya de alto 
nivel de sentinas castillo de proa 
16:00 ‐ 20:00  FONDEADOS   Aligerado de la tornillería de la parte de condensación 
del generador de agua dulce para su posterior arriado 
20.06.12     
12:00 ‐ 16:00  PUERTO   Cambio de filtros de combustible M.A. 1 
 Cambio del foco de maniobra de proa 
16:00 ‐ 20:00  NAVEGANDO   Cambio del foco de maniobra de proa 
 Reacondicionamiento del regulador del M.A. 1 
 Maniobra  
21.06.12     
12:00 ‐ 16:00  PUERTO   Maniobra 
 Arreglar avería falta de combustible M.A. 1 
16:00 ‐ 20:00  PUERTO   Ejercicio contraincendios y contaminación 
22.06.12     
12:00 ‐ 16:00  PUERTO   Comprobación mensual de puntos de luz 
 Reconocimiento semanal de baterías 
16:00 ‐ 20:00  PUERTO   Reconocimiento del barrido del M.P. a causa de un 
aumento repentino del tanque de lodos de barrido 
23.06.12     
12:00 ‐ 16:00  NAVEGANDO   Comprobación de los parámetros de la maquina a causa 
de una fuga en el colector de A/S 
 Comprobación del enfriador de aire de barrido 
16:00 ‐ 20:00  PUERTO   Maniobra 
 Desmontaje del tramo del colector dañado para ser 
reparado en el taller 
24.06.12     
12:00 ‐ 16:00  PUERTO   Papeleo  
16:00 ‐ 20:00  PUERTO   Prueba de alarmas de nivel de sentinas y teléfonos  
25.06.12     
12:00 ‐ 16:00  PUERTO   Análisis de M.P. y caldera 
 Maniobra 
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16:00 ‐ 20:00  NAVEGANDO   Saneamiento válvulas de aspiración y descarga del 
compresor de aire de trabajo 
 Realización de las juntas del evaporador 
26.06.12     
12:00 ‐ 16:00  PUERTO   Extracción y análisis de caldera 
 Realización de juntas de cartón para el evaporador 
16:00 ‐ 20:00  PUERTO   Ejercicio de abandono  
27.06.12     
10:00 ‐ 16:00  FONDEADOS   Montaje del evaporador 
 Saneamiento de focos 
28.06.12     
12:00 ‐ 16:00  FONDEADOS   Puesta a punto de las solenoides de parada del  
M.A. 4 
16:00 ‐ 20:00  FONDEADOS   Puesta a punto de las solenoides de parada del  
M.A. 4 
 Extracción y análisis de la caldera 
29.06.12     
10:00 ‐ 16:00  FONDEADOS   Revisión de papeles  
 Saneamiento de las toberas de la depuradora 
20:00 ‐ 24:00  FONDEADOS   Comprobación termostáticas bombas de descarga, 
babas de lastre y bomba stripping 
 Extracción y análisis de la caldera 
30.06.12     
12:00 ‐ 16:00  FONDEADOS   Puesta en marcha del incinerador 
 Control de las temperaturas de los rodamientos 
16:00 ‐ 20:00  FONDEADOS   Papeleo  
 Maniobra  
 
JULIO 
01.07.12     
11:30 ‐ 16:00  PUERTO   Maniobra  
02.07.12     
12:00 ‐ 16:00  PUERTO   Extracción y análisis de la caldera 
 Comprobación semanal de baterías 
 Comprobación semanal de luces de emergencia 
16:00 ‐ 20:00  PUERTO   Desmontaje del compresor de aire de trabajo de 
cubierta 
03.07.12     
12:00 ‐ 16:00  PUERTO   Extracción y análisis de la caldera 
 Aislamientos eléctricos de aparatos 400v 
16:00 ‐ 20:00  PUERTO   Recepción de respetos varios y comprobación de 
existencias 
04.07.12     
12:00 ‐ 16:00  PUERTO   Extracción y análisis de la caldera 
 Saneamientos ventiladores de electrobombas 
16:00 ‐ 22:30  PUERTO   Desmontaje, saneamiento y montaje de la bomba de 
precalentamiento de A/D del MP 
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05.07.12     
12:00 ‐ 16:00  PUERTO   Análisis de la caldera 
 Saneamientos ventiladores de electrobombas 
16:00 ‐ 20:00  PUERTO   Cambio de inyectores del MA 4 
 Maniobra  
06.07.12     
12:00 ‐ 16:00  PUERTO   Tarado de inyectores 
 Orden e inventario pañol eléctrico 
16:00 ‐ 20:00  NAVEGANDO   Maniobra 
 Toma del parte mensual del equipo propulsor 
07.07.12     
12:00 ‐ 16:00  PUERTO   Análisis y extracción de la caldera 
 Tarado de inyectores 
 Orden e inventario pañol eléctrico 
16:00 ‐ 20:00  PUERTO   Papeleo 
08.07.12     
12:00 ‐ 16:00  PUERTO   Tarado de inyectores 
 Maniobra 
20:00 ‐ 00:00  NAVEGANDO   Puesta en servicio del evaporador 
 Control de parámetros de navegación 
09.07.12     
08:00 ‐ 12:00  PUERTO   Cambio y saneamiento de las válvulas de AP y BP del 
compresor nº1 
20:00 ‐ 00:00  NAVEGANDO   Maniobra  
10.07.12     
08:00 ‐ 12:00  NAVEGANDO   Tarado de inyectores  
20:00 ‐ 00:00  FONDEADOS   Maniobra 
 Papeleo  
11.07.12     
08:00 ‐ 12:00  FONDEADOS   Cambio de inyectores MA nº 4 
 Cambio de aceite MA nº 4 
20:00 ‐ 00:00  FONDEADOS   Reconocimiento del barrido, aros y pistón del MP 
 Limpieza del tanque almacén de FO 
12.07.12     
08:00 ‐ 12:00  NAVEGANDO   Maniobra  
 Comprobación de carpeta 
20:00 ‐ 00:00  NAVEGANDO   Control de parámetros 
 Papeleo  
13.07.12     
08:00 ‐ 12:00  NAVEGANDO   Maniobra 
 Preparación de la descarga 
20:00 ‐ 00:00  PUERTO   Limpieza química enfriador de placas AD del MP 
 Maniobra  
14.07.12     
08:00 ‐ 15:00  NAVEGANDO   Maniobra 
 Limpieza filtros de agua de depuradoras 
 Inspección del tanque de expansión de agua de 
depuradoras 
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15.07.12     
08:00 ‐ 12:00  FONDEADOS   Sondas 
 Consumos  
16.07.12     
08:00 ‐ 12:00  FONDEADOS   Ronda de seguridad 
 Cambio de fluorescentes 
20:00 ‐ 00:00  FONDEADOS   Cambio filtrinas de MM.AA y MP 
 Engrase rodamientos bombas hidráulicas molinetes y 
rodamientos bombas de cabestrantes 
17.07.12     
08:00 ‐ 12:00  FONDEADOS   Toma muestra de aceite: 
o Hélice y sistema hidráulico 
o Cabestrante 
o Embrague Guascor‐hélice 
o Molinete 
o Sello y caja de engranajes hélice de proa 
o Servomotor 
o Grúa mangueras 
20:00 ‐ 00:00  FONDEADOS   Trasiego de FO y DO mediante bomba y depuradora 
 Achique de sentinas 
 Evaluación de la avería de la planta séptica 
18.07.12     
08:00 ‐ 12:00  FONDEADOS   Engrase mensual de elementos 
 Cambio de los tronillo‐goma del acoplamiento bomba‐
motor eléctrico de el agua de alimentación de la caldera
20:00 ‐ 00:00  PUERTO   Cambio de pulsadores de alarma contraincendios 
 Maniobra 
 Limpieza del filtro de aspiración de la bomba de 
lubricación del MP 
19.07.12     
08:00 ‐ 12:00  NAVEGANDO   Maniobra 
 Recibo de recambios y consumibles (comprobación de 
albaranes) 
20:00 ‐ 00:00  NAVEGANDO   Limpieza filtros contador de combustible MM.AA. 
 Cambio de sensor de nivel planta séptica 
20.07.12     
08:00 ‐ 12:00  PUERTO   Maniobra 
 Cambio de latiguillo de la grúa de cubierta 
 Toma de flexiones del cigüeñal 
 Comprobación del drenaje de aceite de los cojinetes de 
cruceta 
 Comprobación del engrase de patines. 
20:00 ‐ 00:00  PUERTO / 
NAVEGANDO 
 Instalación de silinblocs en el cuarto de bombas 
 Limpieza y saneamiento del Mobrey de la caldera 
 Maniobra  
21.07.12     
19:00 ‐ 00:00  PUERTO   Maniobra 
 Cálculo de las operaciones en los espacios de máquinas: 
Libro de registro de hidrocarburos 
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22.06.12     
08:00 ‐ 12:00  NAVEGANDO   Maniobra 
20:00 ‐ 00:00  FONDEADOS   Papeleo  
23.07.12     
08:00 ‐ 12:00  FONDEADOS   Saneamiento y reciclaje de elementos de fluorescentes 
 Ronda de seguridad 
20:00 ‐ 00:00  FONDEADOS   Trasiego de lodos 
 Papeleo  
24.07.12     
08:00 ‐ 12:00  FONDEADOS   Cambio de aceite depuradora de LO 
20:00 ‐ 00:00  FONDEADOS   Cambio del prefiltro de combustible del MA 2 
 Cambio del filtro de combustible del MA 2 
 Limpieza del prefiltro de la bomba de baja del MA 2 
25.07.12     
08:00 ‐ 12:00  FONDEADOS   Limpieza de mamparos 
 Reparación electrodoméstico corta fiambres 
20:00 ‐ 00:00  PUERTO   Maniobra  
26.07.12     
08:00 ‐ 12:00  PUERTO   Preparación de descarga de lodos 
o Trasiego de lodos 
o Limpieza de filtros de bombas 
16:00 ‐ 22:00  NAVEGANDO   Maniobra 
 Ejercicio contraincendios 
 Toma de presiones de combustión del MP 
27.07.12     
08:00 ‐ 12:00  PUERTO   Maniobra 
 Cambio de los inyectores del cilindro 1 del MP 
 Limpieza de filtros de combustible del MP 
20:00 ‐ 00:00  NAVEGANDO   Maniobra 
 Toma de presiones de combustión del MP 
 Parte mensual del equipo propulsor 
28.07.12     
08:00 ‐ 12:00  PUERTO   Maniobra 
 Saneamiento de inyectores del MP 
 Ejercicio de abandono 
20:00 ‐ 00:00  PUERTO   Papeleo 
 Maniobra 
29.07.12     
08:00 ‐ 12:00  NAVEGACIÓN   Tubería A/S escardada => Achique de sentinas  
 Maniobra  
14:00 ‐ 16:00  FONDEO   Toma de combustible 
30.07.12     
08:00 ‐ 12:00  FONDEO   Limpieza toma de mar estribor 
 Consumos de viaje 
 Ejercicio de asistencia a herido o enfermo 
12:00 ‐ 17:30  PUERTO   Extracción del tubo de A/S 
 Maniobra  
20:00 – 22:00  PUERTO   Limpieza toma de mar babor 
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31.07.12     
08:00 ‐ 12:00  PUERTO   Desmontaje y limpieza de la depuradora de FO 
 Maniobra  
20:00 ‐ 00:00  PUERTO   Maniobra  
	
AGOSTO 
01.08.12     
08:00 ‐ 12:00  PUERTO   Maniobra  
20:00 ‐ 00:00  NAVEGACIÓN   Pedidos de consumibles 
 Pedidos eléctricos 
02.08.12     
08:00 ‐ 12:00  PUERTO   Limpieza del filtro automático del MP 
20:00 ‐ 00:00  NAVEGANDO   Maniobra 
 Motor auxiliar nº1: 
o Cambio de los filtros de aceite 
o Cambio del prefiltro de gasoil 
o Limpieza del filtro centrífugo 
o Cambio de aceite del cárter 
03.08.12     
08:00 ‐ 12:00  NAVEGANDO   Motobomba CI de emergencia: 
o Cambio del filtro de combustible 
o Cambio del filtro de aceite 
o Comprobación del estado del piñón de ataque del 
motor de arranque 
20:00 ‐ 00:00  NAVEGANDO   Cambio del flexible de refrigeración de la turbo del 
motor auxiliar nº1 
 Cambio del flexible de agua de maniobra de la 
depuradora de fuel oil 
04.08.12     
08:00 ‐ 12:00  NAVEGANDO   Maniobra  
20:00 ‐ 00:00  PUERTO   Maniobra 
 Toma de sondas 
o Lodos 
o Aceites 
o Fuel oil 
o Gasoil 
05.08.12     
08:00 ‐ 12:00  NAVEGANDO   Maniobra  
20:00 ‐ 00:00  PUERTO   Maniobra  
 Limpieza economizador 
06.08.12     
08:00 ‐ 12:00  PUERTO   Limpieza de la depuradora de FO 
07.08.12     
08:00 ‐ 12:00  PUERTO   Papeleo  
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4. TRABAJOS	RUTINARIOS	
4.1. LISTADO	DE	COMPROBACIONES	
4.1.1. ORDENES	PERMANENTES	DMP	(MÁQUINAS)	
Órdenes Permanentes en Navegación: 
Se tendrán en cuenta las siguientes consideraciones: 
11. La seguridad de la vida humana en la mar,  la protección del medio ambiente marino y 
la seguridad del buque,  tienen prioridad sobre todas las demás consideraciones. 
12. El Jefe de Máquinas es el responsable de dar las órdenes de una manera clara y simple 
por referencia a los requisitos del SGI. 
13. El  Jefe  de  Máquinas  y  los  Oficiales  de  Máquinas  tendrán  presentes  las  muy  graves 
consecuencias de la contaminación operacional o accidental del medio marino y tomará 
todas  las  precauciones  posibles  para  prevenirlas,  en  particular  respetando  las 
reglamentaciones internacionales y portuarias aplicables. 
14. El  Jefe de Máquinas  tendrá en cuenta  lo especificado en el procedimiento P9N1 y el 
convenio STCW, para determinar la composición correcta de la guardia de máquinas. 
15. Evitar  la  fatiga:  antes  del  viaje  y,  en  ciertos  casos  durante  el  mismo,  el  Jefe  de 
Máquinas se asegurará que dispone de personal descansado. 
16. Todas las operaciones y cumplimentación de los documentos y listas de comprobación 
se  realizarán  de  una manera  diligente  y  eficaz,  siguiendo  siempre  las  instrucciones 
establecidas en el Sistema de Gestión Integrado (SGI) de DPM. 
17. Todos los miembros que componen la guardia bajarán debidamente uniformados  con 
bozo, protectores auditivos homologados, guantes y calzado de seguridad. Cumplirán 
con rigor todas las medidas necesarias de seguridad e higiene en el trabajo. 
18. Todos los miembros de la guardia de máquinas estarán familiarizados con sus deberes. 
Además todos y cada uno de ellos deberán tener conocimiento de: 
a. El uso apropiado de los sistemas de comunicaciones internas y de las rutas de 
escape de emergencia de la Sala de Máquinas. 
b. Los sistemas de alarmas de  la Sala de Máquinas, siendo capaces de distinguir 
entre las diferentes alarmas existentes, con especial referencia a la de FUEGO 
y ABANDONO. 
c. Los equipos de seguridad y lucha contra incendios en la Sala de Máquinas, así 
como estar familiarizado con ellos. 
19. Toda orden dada desde el Puente durante la navegación será ejecutada lo más rápido 
posible,  registrándose  en  el  Cuaderno  de  Máquinas  los  cambios  de  velocidad  y 
dirección producidos en el sistema de propulsión. El Oficial   de Máquinas de Guardia, 
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en los buques que aplique, se asegurará del control del sistema de propulsión durante 
las maniobras y las situaciones de emergencia. 
20. Cuando el buque se encuentra en situación de maniobra o emergencia, el Oficial de 
Máquinas de Guardia se asegurará que todos los equipos, que pudieran ser utilizados 
durante dichas  situaciones, estén operativos,  y que existe una  reserva  adecuada de 
potencia para el servomotor y otros equipos de de maniobra. 
21. Se  le prestará especial atención al mantenimiento de  toda  la maquinaria de abordo 
identificada  como equipo  crítico, de acuerdo  con  lo especificado en el Programa de 
Mantenimiento Preventivo Equipos Críticos. 
22. Se  realizarán,  cuando  corresponda,  las  operaciones  indicadas  en  las  listas  de 
comprobaciones  diarias,  semanales,  mensuales  y  semestrales,  incluidas  en  el 
Programa  de  Mantenimiento  Preventivo.  Se  mantendrá  al  día  todos  los  libros    de 
control de horas,  trabajos  realizados,  inventarios, Cuaderno Máquinas, Programa de 
Mantenimiento Preventivo (soporte informático), control de pedidos, etc. 
23. Se anotará todo el material consumible o piezas de respeto utilizado para efectuar los 
trabajos de mantenimiento o reparación y se dará de baja en el inventario. 
24. El Oficial de Máquinas de Guardia  será el responsable de la puesta en marcha, parada 
y ajuste de toda la maquinaria a su cargo, así como de la buena marcha de la misma, 
registrando en  cada momento  los  trabajos efectuados para que ello  sea posible.  Se 
seguirá  fielmente,  a  la  hora  de manipular  los  equipos,  las  instrucciones  de  trabajo 
elaboradas para ello. 
25. El  Oficial  de  Máquinas  de  Guardia  mantendrá  bajo  constante  vigilancia  la  planta 
propulsora y auxiliar, además de efectuar  rondas periódicas de supervisión a  toda  la 
maquinaria  a  su  cargo,  hasta  que  sea  relevado.  Se  asegurará  también  de  efectuar 
rondas de inspección al servomotor. 
26. Antes de iniciar cualquier trabajo de mantenimiento, el Oficial de Máquinas de guardia 
evaluará  los  posibles  riesgos  e  informará  al  resto  del  personal  de  la  guardia  de 
máquinas de los mismos y las medidas preventivas que deben adoptar. 
27.  El Oficial de Máquinas de Guardia  tomará  las acciones necesarias para contener  los 
efectos  del  daño  resultante  de  posibles  averías  en  los  equipos,  fuego,  inundación, 
rotura, colisión, abandono u otras causas. 
28. Como medida preventiva  las sentinas de la Sala de Máquinas se mantendrán siempre 
limpias y exentas de grasa, restos de hidrocarburo y aceite. El mismo criterio se seguirá 
para  las  bandejas  de  derrames  de  motores  y  equipos  en  general.  Se  evitará 
especialmente  la existencia de trapos   y estopas  impregnadas de hidrocarburos en el 
suelo, sentinas o sobre los equipos. 
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29. No se almacenarán productos químicos en la Sala de Máquinas. Una vez finalizados los 
trabajos,  en  los  que  ha  sido  necesario  su  uso,  el  remanente  se  almacenará, 
debidamente etiquetado, en el pañol habilitado para ello. 
30. Se notificará  inmediatamente al Puente cualquier situación de emergencia, como por 
ejemplo:  fuego,  fallo en el  servomotor,  cualquier  situación que pueda provocar una 
reducción de la velocidad del buque, parada  en el sistema de propulsión  o cualquier 
alteración en la generación de energía eléctrica. 
Se procurará que el aviso al Puente se efectúe antes de realizar los cambios necesarios, 
con el  fin de permitir al Oficial de Guardia en el Puente  tomar a  tiempo  la decisión 
pertinente para salvaguardar la integridad del buque. 
31. El oficial de Máquinas de guardia no deberá vacilar   en adoptar  la acción  inmediata 
más  apropiada,  en  aras  de  salvaguardar  la  vida  humana,  el  medio  ambiente  y  la 
integridad del buque. 
32. Cualquier avería, reparación o mantenimiento que implique la parada o dejar inactivo 
un equipo crítico deberá comunicarlo al Jefe de Flota y esperar su consentimiento. 
33. En aguas congestionadas por gran densidad de tráfico o navegando cerca de la costa el 
Oficial  de  Máquinas  de  Guardia  se  asegurará  que  toda  la  maquinaria  utilizada  en 
maniobras  pueda  inmediatamente  ponerse  en  modo  manual  de  operación.  Se 
asegurará, asimismo, que existe una  reserva adecuada de potencia eléctrica para el 
servomotor  y  otros  equipos  de maniobra.  Además  el  servomotor  de  emergencia  y 
otros equipos auxiliares estarán preparados para su puesta en marcha inmediata, si así 
se requiere. 
34. El  Jefe de Máquinas mantendrá al Oficial de Guardia en Máquinas  informado de  su 
paradero y este le llamará de acuerdo con lo establecido en el siguiente ítem. 
35. El Oficial de Guardia en Máquinas deberá avisar al Jefe de Máquinas: 
Ante  cualquier  duda  en  la  aplicación  de  todas  las  normas  de  seguridad,  higiene, 
anticontaminación, operatividad o instrucciones de régimen interior y en los siguientes 
casos durante la navegación: 
a. Si por  indisposición o  cualquier otro motivo  justificado  el Oficial de Guardia  en 
Máquinas necesita abandonar la Sala de Máquinas. 
b. En caso de avería o mal funcionamiento en  la Máquina que afecte al a seguridad 
del  buque  (por  ejemplo:  avería  de  la  Máquina  Principal,  maquinaria  auxiliar, 
sistema de propulsión, sistema de control de  la máquina, sistema de gobierno o 
cualquier equipo crítico, alarma o indicador). 
c. Si existe una razón fundada para creer que el Oficial de relevo no se encuentra en 
condiciones de tomar la guardia de forma efectiva. 
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d. En cualquier otra emergencia o en cualquier  situación  si existiese dudas de que 
decisión o medidas tomar. 
36. Los Oficiales de Máquinas deben conocer, prestar la máxima atención y seguir en todo 
momento las siguientes publicaciones: 
a. Manual  del  SGI,  Procedimientos,  Documentos  y  listas  de  Comprobación  del 
Sistema de Gestión Integrado (DMP). 
b. SOLAS (IMO). 
c. MARPOL (IMO). 
d. STCW (IMO). 
e. International Safety  Guide for oil Tankers and Terminals (ISGOTT). 
f. Código Marítimo Internacional de Mercancías Peligrosas (IMDG). 
g. Prevención de accidentes a bordo de los buques en el mar y en los puertos (OIT). 
h. Publicaciones OCIMF/ICS  e  IMO  referentes  a  la  seguridad  y  operaciones  en  los 
buques. 
i. Manual del Plan de Contingencias del buque (DMP). 
37. Antes de hacerse cargo o relevo de la guardia de mar, los Oficiales tendrán en cuenta 
lo  especificado  en  el  P9N1  y  P9N2,  cumplimentando  las  listas  de  comprobación 
correspondientes. 
38. En caso de navegación con visibilidad  reducida, el Oficial de Máquinas de guardia se 
asegurará que el suministro de aire comprimido (7bar) está abierto al tifón, que todas 
las ordenes del Puente, relativas al cambio de velocidad o de dirección del propulsor 
son  ejecutadas  inmediatamente  y  que  además  la  maquinaria  auxiliar  utilizada  en 
maniobra s está en todo momento operativa. 
39. La  presencia  del  Jefe  de Máquinas  en  la  Sala  de Máquinas  no  releva  al  Oficial  de 
Máquinas  de  Guardia  de  sus  responsabilidades.  El  Oficial  de  Máquinas  de  Guardia 
continuará siendo el  responsable de  las operaciones que se estén efectuando en  los 
espacios de máquinas, hasta que el  Jefe de Máquinas  le  informe claramente de que 
asume el mando  (por ejemplo: Oficial  tomo el mando). El  Jefe de Máquinas también 
debe indicar claramente cuando abandona y lo cede al Oficial de Máquinas de Guardia 
(por ejemplo: Oficial tiene el mando). 
40. El momento  en  que  el  Jefe  de Máquinas  asume  el mando  deberá  registrarse  en  el 
Cuaderno de Máquinas. 
41. En caso de navegación con mal tiempo, se tendrá en cuenta lo especificado en el P9E2. 
42. En caso de emergencia se tendrá en cuenta  lo especificado en  los Procedimientos de 
Emergencia. 
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43. Con  objeto  de  evitar  que  se  infrinjan  los  reglamentos  de  anticontaminación 
establecidos por  las autoridades  locales, antes de efectuar descargas al mar a  través 
del separador de sentinas o planta/tanque de aguas negras, el Oficial de Máquinas de 
Guardia  solicitará  la  autorización  y  posición  del  buque,  al  Oficial  de  Guardia  del 
Puente. 
44. El relevo de Guardia se efectuará de acuerdo con lo especificado en el Procedimiento 
P9N2, cumplimentando la lista que aplique. 
 
Ordenes permanentes en puerto: 
1. Aplicar  con  todo  rigor  las normas de  seguridad establecidas por DMP,  la Terminal e 
Internacionales. 
2. Antes de efectuar la guardia de puerto, los Oficiales tendrán en cuenta lo especificado 
en el P9N4, cumplimentando las listas de comprobación correspondientes. 
3. Antes  de  la  salida  de  puerto,  los Oficiales  tendrán  en  cuenta  lo  especificado  en  el 
P9N5, cumplimentando las listas de comprobación correspondientes. 
4. En  cumplimiento  del  Código  ISPS  no  se  recibirán  mercancías  sin  verificar  su 
procedencia y destino. 
 
Ordenes permanentes estando el buque fondeado: 
1. Las guardias se efectuarán de acuerdo con el procedimiento P9N4, cumplimentando 
las listas de comprobación correspondientes. 
2. El Oficial de Máquinas de Guardia se asegurará: 
a. Que se mantiene una guardia efectiva, se realizan  inspecciones periódicas de 
toda la maquinaria en funcionamiento y la que está de reserva (stand‐by). 
b. Que se mantiene el motor principal  (MP) y  la maquinaria auxiliar operativos, 
de acuerdo con las órdenes recibidas del Puente. 
c. Que se toman  las medidas necesarias para evitar una posible contaminación, 
así  como  que  los  equipos  de  lucha  contra  incendios  y  control  de  daños  se 
encuentran en todo momento preparados para su utilización. 
3. En  cumplimiento  del  Código  ISPS  no  se  recibirá  ninguna mercancía  sin  verificar  su 
procedencia y destino. 
 
Ordenes Permanentes del Jefe de Máquinas  
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1. Se  accederá  al  lugar  de  trabajo,  debidamente  equipado  (EPIS  necesarios  son 
obligatorios),  y  en  condiciones  optimas  para  el  desarrollo  de  sus  funciones, 
comprobando que  los miembros de su guardia reúnan  los requisitos para efectuar su 
trabajo con seguridad. 
2. En ningún  caso  se permitirá  la entrada  a  la  sala de máquinas de nadie  al que  se  le 
suponga el mínimo síntoma de haber ingerido alcohol o drogas. 
3. Reconocimiento  general  de  la  planta  incluido  servomotor,  comprobando  el  buen 
funcionamiento de todos  los aparatos en servicio, verificando  listas de comprobación  
P9N2/LC2 ó P9N4/LC1,  según  corresponda. En  caso de detectar alguna anomalía,  se 
valorará su alcance y se informará al Jefe de Maquinas si la importancia de la misma lo 
requiere. 
4. Se comprobará todas las guardias el funcionamiento del sistema de alarmas, anotando 
resultado y haciendo constar anomalía. 
5. Comprobar si hay alguna orden o indicación especial dada por el Jefe de Máquinas que 
afecte a la guardia. 
6. Comprobar  niveles  de  tanques  de  combustible:  Servicio  Diario,  Sedimentación  y 
Reboses, tanto de Fuel como de Diesel. 
7. Comprobar nivel agua de sentinas y consultar instrucciones que haya para la descarga 
al  mar,  por  medio  del  separador  de  sentinas,  en  zonas  donde  esté  permitido, 
confirmando  situación  con el oficial de guardia en el puente. Se anotara  situación y 
sonda del tanque de lodos  antes y después de las operaciones. 
8. Durante el  funcionamiento del separador de sentinas se comprobará continuamente 
que  el  agua  descargada  al  mar  está  limpia  (por  medio  de  la  purga), 
independientemente  del  valor  del  indicador  de  ppm.,  parando  el  achique  al menor 
síntoma de anormalidad. 
9. Para  la puesta en marcha de  cualquier aparato  seguir  las  instrucciones del  Libro de 
Procedimientos correspondientes al equipo en cuestión, comprobando antes que no 
existen anomalías que puedan originar una avería. 
10. Cumplimentar cada guardia el parte de funcionamiento y firmarlo. 
11. Antes  de  aceptar  el  “atención  a  la  máquina”,  se  habrá  comprobado  el  correcto 
funcionamiento  de  todos  los  aparatos  según  indica  la  “lista  de  comprobación” 
(P9N13/LC2 ó P9N5/LC2). 
12. Durante  la  navegación  se  inspeccionará  periódicamente  el  funcionamiento  del 
servomotor. 
13. En caso de producirse una anomalía que aun no  siendo  riesgo para  la  seguridad del 
buque pero que afecte al funcionamiento de la explotación del mismo, se comunicará 
inmediatamente al oficial de guardia en el puente y al Jefe de Máquinas. 
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14. Los  compresores de  aire deberán estar permanentemente disponibles, uno de ellos 
siempre en automático y el otro en Stand‐by. 
15. Comprobar periódicamente en el  cuadro eléctrico, derivaciones a  tierra de 440 V. Y 
110  V.,  en  caso  de  existir  alguna  derivación,  subsanar  lo  antes  posible  o  procurar 
anular circuito según la importancia del servicio. Notificar al Jefe de Máquinas. 
16. Durante  las  estancias  en  puerto  se  prestará  especial  atención  a  mantener  las 
temperaturas del motor principal en sus valores normales. 
17. Cada  semana:  Arrancar:  Compresor  de  aire  de  llenado  botellas  respiradores, 
Motobomba C.I. y Motores de botes. 
18. En caso de trabajos realizados por personal de tierra, comprobar y anotar número de 
ellos y que cumplen con  las medidas de seguridad establecidas.  Informándoles de  las 
vías de evacuación. 
19. En maniobras:  Aire  a  tifón  abierto  hasta  el  listo  de máquinas, Motor  Aux.  de  Proa 
embragado  a 1.800 RPM para  la Hélice de Proa  y  acoplar  TRES  auxiliares  al  cuadro 
eléctrico.  
20. Se  tendrán  en  cuenta  todas  las  normas  relacionadas  con  la  clasificación  de  los 
residuos,  almacenaje  y  manipulación  de  productos  químicos  así  como  todo  lo 
relacionado con la conservación del Medio Ambiente. 
21. En caso de que cualquier componente de la guardia tuviese que abandonar la sala de 
máquinas  por  necesidades  del  servicio  o  cualquier  otro  motivo,  obligatoriamente 
comunicará a  los otros miembros de  la guardia el  lugar donde se encontrará, para su 
localización en caso necesario. 
22. Tener en todo momento los dispositivos de C.I. listos para su entrada en servicio. 
23. Estas  órdenes  han  de  ser  conocidas  y  cumplimentadas  por  todo  el  personal  del 
departamento de maquinas 
 
4.1.2. ORDENES	NOCTURNA	DEPARTAMENTO	DE	MÁQUINAS	
1. En ausencia de cualquier orden nocturna o especial, han de seguirse en todo momento 
y con toda escrupulosidad las órdenes permanentes. 
2. Motor principal preparado en todo momento 
3. Motores  auxiliares  acoplados  y  Hélice  en  servicio  cuando  notifique  que  vamos  
proceder al atraque.  
4. Depuradoras de Aceite y F/O en servicio. 
5. Continuar con los mantenimientos programados 
6. Verificar guardias 
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7. Revisión de temperaturas, presiones y estado del motor principal. 
 
4.2. COMPROBACIONES	SEMANALES	DE	LA	MÁQUINA	
 Tomar el parte diarioy  rellenar el Cuaderno de Máquinas  con  los  valores  locales de 
presiones y temperaturas. 
 Comprobar los niveles de aceite de los diferentes elementos de la Sala de Máquinas y 
rellenar los que presenten deficiencia. 
 Tomar las sondasde los diferentes tanques de combustible, aceite y lodos de la Sala de 
Máquinas. 
 Purgar los tanques de combustible diarios y de sedimentación para eliminar la posible 
agua decantada. 
 Anotar los valores indicados en los contadores horarios de los diferentes equipos. 
 Purgar los tanques de lodos al tanque de sentina para eliminar el agua decantada 
 Efectuar disparos de las depuradoras dos veces por guardia. 
 Durante la navegación efectuar el soplado del economizador gases escape y la limpieza 
de los filtros aceite lubricación M.P.por contraflujo. 
 Purgar  en  todas  las  guardias  las  botellas  de  aire  de  arranque,  botellón  de  aire  de 
control y botellón de aire de seguridades del  M.P. 
 Aligerar las válvulas circuito de achique. 
 Comprobar el funcionamiento de electrobomba  C.I. nº 1 y 2. 
 Comprobado  funcionamiento de cañones de espuma de cubierta con  la motobomba 
C.I. emergencia. 
 Comprobar el funcionamiento de motores de botes salvavidas. 
 Comprobar las comunicaciones internas con Puente de Mando 
 Anotar  en  el  libro  registro hidrocarburos parte 1  (Espaciosde Máquinas)  la  cantidad 
retenida de lodos. 
 Probado las distintas salidas de emergencia de la Sala de Máquinas 
 Comprobar ausencia de pérdidas de aire en circuito de cilindros  inversión del Motor 
Principal. 
 Comprobar que están encendidas  todas  luces del cuarto de Bombas y puestos  todos 
los tornillos en sus respectivas tapas. 
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 Comprobar el sistema de Llamada de Maquinistas. 
 
4.3. COMPROBACIONES	MENSUALES	DE	LA	MÁQUINA	
 Aligerar y reconocer exteriormente las válvulas de la Sala de Máquinas. 
 Cambiar las prioridades y stand‐by de bombas y equipos duplicados. 
 Analizar  el  agua  dulce  de  refrigeración  del  Motor  Principal,  Motores  Auxiliares  y 
Caldera Auxiliar.       
 Tomar las flexiones del cigüeñal del Motor Principal.   
 Tomar y anotar los consumos eléctricos de los equipos..       
 Tomar y anotar las presiones máximas de combustión del Motor Principal.     
 Limpiar los filtros del colector de fondo de agua salada de Sala de Máquinas.     
 Comprobado arranque y parada de Motor Principal, probando inversión del motor en 
mando local.     
 Tomar muestra  de  agua  procedente  del  tanque  de  dosificación  (Contacttank)  de  la 
planta de aguas fecales.     
 Comprobado  estado  de  los  puntos  de  luz  del  barco  (Sala Máquinas,  zonas  públicas 
superestructura, cubierta, Sala Bombas y Castillo Proa). 
 Probar el Telégrafo de Ordenes del puente con la máquina desde la Cámara de Control 
y desde la Sala de Máquinas. 
 Comprobar  el  correcto  estado  de  acoples  y manguitos  flexibles  de  los  latiguillos  de 
botellas de oxígeno y acetileno . 
 
4.4. MANIOBRA	
4.4.1. PREPARACIÓN	DE	LA	MANIOBRA	DE	SALIDA	
Siempre  antes  de  arrancar  el  motor,  unos  30  minutos  antes  de  la  salida  de  puerto, 
arrancaremos  la  bomba  de  aceite  de  lubricación,  comprobaremos  la  presión  de  aceite  y  el 
caudal a través de las mirillas del sistema de aceite del motor y de la turbosoplante. 
A continuación, unos 15 minutos antes de  la  salida de puerto, engranar el virador y virar el 
motor al menos 5 vueltas para asegurarnos que todos los pistones hagan el recorrido completo 
y podamos comprobar que no hay ninguna fuga de agua en los cilindros.El virado se hará hacia 
atrás para que los camones se queden en sentido avante. 
 
35
Mientras el MP está virando arrancaremos y acoplaremos  los MM.AA. 1, 2 y 3 a barras del 
cuadro  principal,  y  si  estamos  en  maniobra  de  puerto  o  atraque  en  boyas  también 
arrancaremos y embragaremos el MA 4 a la hélice de proa. 
A continuación arrancaremos  la caldera,  si esta no está en  servicio, y esperaremos a que el 
circuito  este  caliente,  ya  que  necesitamos  vapor  para  ciertos  elemento  (depuradoras, 
calentadores…). 
Comprobar que el  lubricador de cilindros bombea correctamente. Se duplicará  la cantidad de 
aceite a dosificar durante el arranque y la maniobra. 
Desengranaremos el virador y comprobaremos que queda bien estibado, en su posición fuera 
de servicio y cerraremos las purgas. Se deberá apagar la lámpara de señalización de VIRADOR 
ENGRANADO. 
Comprobar pérdidas, presiones, etc. 
Transcurrido eso tiempo, arrancaremos la depuradora de LO y de FO para que estos fluido se 
vayan depurando. 
Despegaremos las válvulas de circulación por los economizadores. 
Abriremos la botella de aire comprimido para el arranque del MP y arrancaremos también los 
compresores de aire comprimido del MP en modo manual hasta que se  llegue a una presión 
óptima las botellas (30bar). 
 
Imagen 1: Botellas de aire comprimido
 
Colocaremos en ON sopladores auxiliares del motor. 
Cerraremos las válvulas de drenaje del escape del motor principal. 
El grupo de bombas que no vayas a poner en servicio se mantendrán en stand‐by: 
‐ Bomba Aceite lubricación. 
‐ Bomba A.D. refrigeración. 
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‐ Bomba alimentación F.O. 
‐ Bomba circulación F.O. 
Ahora el motor ya está listo para ser arrancado. 
 
4.4.2. MANIOBRA	DE	SALIDA	
Desde el puente darán la orden de  “atención” mediante telégrafo y arrancaremos avante y/o 
atrás y daremos las revoluciones pedidas: 
AVANTE/ATRÁS  RPM  SABLE (cc) 
Muy poca   90   1 
Poca  103  2 
Media   140  4 
Toda   167  5,5 
 
Para  arrancar  según  sea  AVANTE  o  ATRÁS  ponemos  el  sable  enposición  0,  esperamos  que 
arranque y subiremos con la rueda o el sable deregulación lo que pidan. 
 
Imagen 2: Maniobra local
 
Es el momento de coger los contadores de combustible del MP, la caldera y de MM.AA. 
Para pasar  las rpm críticas al  incrementar el régimen (de POCA aMEDIA) de una forma rápida 
pulsaremos el JET ASSISTANCE para pasar de forma rápida la crítica del motor.  
Una vez en marcha el motor se seguirá comprobando presiones ytemperaturas. 
Cuando el motor empieza a coger temperatura abriremos la válvula de “molinillo” de A/D que 
abre la entrada de A/D al M.P. y arrancaremos la bomba de agua dulce principal del MP. 
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Cuando empiece a aumentar la temperatura del motor (A/D y LO) arrancaremos la bomba de 
A/S  abriendo  previamente  la  entrada  y  salida  de  los  enfriadores,  y  la  pararemos  si  baja 
latemperatura del A/D de los 75º C. 
Cuando se reciba aviso desde el Puente que ha terminado la maniobra, lapalanca del telégrafo 
queda en TODA (FULL AHEAD). Seguimos subiéndolas rpm del motor has que  la tubo llegue a 
a21000 rpm y cuando la presión de sobrealimentación llegue a 0,8 bar,pondremos el selector 
de los sopladores auxiliares en AUTO, y  el engrase de los cilindros en posición de navegación 
(200rpm), controlaremos que los parámetros lleguen al rango adecuado. 
Desacoplaremos la hélice de proa y pararemos el motor auxiliar 4. 
 
4.4.3. NAVEGACIÓN	
Cuando  demos  por  finalizada  la  maniobra  deberemos  controlar  todos  los  parámetros  del 
motor. 
En el Control de la Sala de Máquinas hay una serie de indicadores que nos ayudan a mantener 
el buen funcionamiento del motor principal. 
Imagen 3: Indicadores del control de la Sala de Máquinas
 
La  temperatura de  salida del agua de  refrigeración del motor principal debe estar  sobre  los 
80⁰C,  esta  temperatura  la  podremos  controlar  abriendo/cerrando  la  electroválvula  que  se 
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encuentra  a  la  entrada  de  A/S  del  enfriador  de  A/D  del  M.P.,  cuanto  más  abramos,  más 
refrigeraremos. 
La temperatura de entrada de aceite del M.P. debe estar sobre los 43,5 ⁰C, esta temperatura la 
controlaremos gracias a una válvula que abre o cierra el paso de del A/S de refrigeración por el 
by‐pass del enfriador de aceite.  
La  temperatura  de  entrada  de  FO  al  MP  debe  estar  sobre  los  140⁰C,  esta  temperatura 
dependerá  de    la  que  tenga  el  combustible  en  el  tanque  diario,  y  es  allí  donde  podremos 
hacerla aumentar o disminuir mediante las resistencias eléctricas y el serpentín de vapor. Otra 
forma de hacer bajar la temperatura del fuel es trasegándolo del tanque almacén al tanque de 
sedimentación, el cual será mandado posteriormente al tanque diario. 
La presión de entrada de FO al MP debe ser sobre  los 7 bar, eta presión  la podremos hacer 
variar gracias a  la válvula de venteo del tanque diario de FO, ya que gracias a ella podremos 
hacer circular mayor o menor  cantidad del FO hacia el MP. 
La presión de entrada de aceite al MP debe ser de unos 2,5bar. Esta presión va disminuyendo a 
mesura que van aumentando las horas de funcionamiento del MP, cuando la presión sea baja 
se deberán  limpiar  lis filtros automáticos del MP; si por  lo contrario, esta presión aumentara, 
deberíamos by‐passear el LO de la bomba de lubricación. 
La presión de aire de barrido va relacionada con la potencia demandada al MP, cuanto mayor 
sea, más presión de barrido tendrá. 
Además de  los parámetros que se controlan des el Control de  la Sala de Maquinas hay otros 
que se deben vigilar en el mismo elemento. Estos parámetros están descritos en el parte diario 
de la sala de máquinas, adjunto en los anexos (12.1). 
También  deberemos  disparar  las  depuradoras  (FO,  DO  y  LO)  una  vez  por  guardia  y 
trasegaremos el FO del  tanque almacén al de sedimentación unas 3 veces por guardia hasta 
llenarlo. 
Deberemos  tener  un  control  especial  del  evaporador,  de  la  temperatura  de  los  gases  de 
escape de cada uno de los cilindros y del nivel de la sentina, ya que una pequeña variación en 
estos podría ser la causa de una gran avería. 
Otros parámetros que no debemos olvidar son  los niveles de  los distintos  tanques,  tanto de 
fuel como de aceito o de agua, y las distintas bombas que hay en funcionamiento en la sala de 
máquinas. 
 
4.4.4. MANIOBRA	DE	LLEGADA	A	PUERTO	
Arrancaremos  los  auxiliares  parados  y  acoplaremos  los  alternadores  a  barrasdel  cuadro 
eléctrico principal. 
Abriremos la válvula de salida de la botella de aire principal de la botella y purgar la línea. 
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Cuando desde el puente manden ATENCIÓN bajar las rpm hasta avante toda de maniobra(167 
rpm). 
Colocaremos el selector de sopladores auxiliares en ON. 
Con  el  fin  de  duplicar  la  cantidad  de  aceite  a  dosificar  durante  la maniobra,  volveremos  a 
poner la palanca del lubricador de cilindros en posición demaniobra. 
Durante  la  maniobra  deberemos  controlamos  la  temperatura  del  A.D.  de  refrigeración 
manualmente(cerrando o abriendo  la  termostática al enfriador)  y  si es necesario paramosla 
bomba de A.S. de refrigeración. 
La maniobra será igual que la de salida de puerto. 
Cuando  se  ponga  LISTOS  DE  MÁQUINAS,  ya  con  el  motor  parado,paramos  las  bombas  en 
STAND‐BY. 
Si  la  maniobra  se  ha  hecho  consumiendo  F.O.,  dejaremos  la  bomba  decirculación  F.O.  en 
marcha y pararemos la bomba de alimentaciónsolamente. 
Abriremos las purgas de los cilindros y la purga de la tubería de escape. 
Engranaremos el virador y viraremos el motor al menos 5 vueltas hacia atrás. 
Cerrar válvulas de aire de botellas. 
Como  en  puerto  acostumbramos  a  tener  la  caldera  parada  durante  el  día,  pondremos  en 
marcha las resistencias del calentador de A/D y de LO. 
Después de 15 minutos paramos la bomba de aceite de lubricación. 
Una  hora  después  de  haber  parado  el M.P.  se  parará  la  bomba  decirculación  de  A.D.  del 
economizador de gases de escape (Caldereta) y secerrará  la aspiración de dicha bomba en  la 
caldera. (Así evitamos másarranques de la bomba en Puerto). 
 
4.5. OPERACIONES	CARGA	Y	DESCARGA	DEL	BUQUE	
4.5.1. DESCRIPCIÓN	DE	LA	CARGA	DEL	BUQUE	
TANQUES	
El  FAYCAN  dispone  de  6  parejas  de  tanques  de  carga,  segregados  a  babor  y  estribor,  que 
coinciden con la distribución de los tanques de lastre. La capacidad media de los tanques es de 
750 m3, excepto los tanques 1Br/Er que es de 445 m3 c/u y los SLOP BR/ER con 90 m3 c/u.  
La configuración de tanques y líneas permite efectuar 4 segregaciones que son:  
 Tanque 1 babor ‐>  Bomba eléctrica 1 Br  
 Tanque 1 estribor ‐>  Bomba eléctrica 1 Er  
 Tanques 2 B/E, 4 B/E y Slop B/E ‐> Bomba Estribor (Nº1)  
 Tanques 3 B/E y 5 B/E ‐> Bomba Babor (Nº2) 
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BOMBAS 
El FAYCAN dispone de 2 bombas de descarga principales de 450 m3/h. cada una, situadas en el 
cuarto de bombas de  carga/lastre  y  accionadas por un motor  eléctrico desde  la  cámara de 
máquinas, 1 bomba de reachique (stripping) de 10 m3/h accionada  igualmente por un motor 
eléctrico desde la cámara de máquinas y 2 bombas eléctricas (SVANEHOJ) en cubierta sobre los 
tanques 1Br/1Er con una capacidad de 200 m3/h.  
El control de las bombas situadas en la cámara de bombas se realiza desde el control de carga 
mediante  una  botonera  de  arranca/para,  las  presiones  de  descarga  y  aspiración  mediante 
manómetros analógicos.  
Las bombas eléctricas (SVANEHOJ) se arrancan desde la cubierta principal y su carga de trabajo 
se controla desde el pañol de arrancadores de las bombas de proa. 
 
           BABOR 
 
 
stripping 
 
 
 
Bba 
MA 2 
 
Slop 
 
 
5 
 
4 
 
3 
 
2 
 
1 
 
 
Svanehoj 
1 
 
 
Bba 
MA 1 
 
Slop 
 
 
5 
 
4 
 
3 
 
2 
 
1 
 
Svanehoj 
2 
  ESTIBOR   
 
LINEAS Y VÁLVULAS:  
Las  líneas de descarga  se  sitúan a  lo  largo de  los  tanques de  carga con un diámetro de 10” 
tanto en cubierta como en el cuarto de bombas. Se configura en dos líneas proa – popa desde 
los tanques 2B/E, 4B/E y Slop B/E para la línea de estribor (bomba de estribor) y del 3B/E, 5B/E 
para la línea de babor (bomba de babor).  
Las líneas babor y estribor se unen en el cuarto de bombas mediante las válvulas núm. V5 , V6 , 
V35 y V38, se unen en cubierta en el manifold mediante  la “cross‐over” válvulas V82 y V83 y 
finalmente se comunican mediante las válvulas V104 y V106 en el tanque 2 Er (anillo de proa). 
En el cuarto de bombas se unen dichas líneas a las bombas de descarga mediante las válvulas 
(V3  y  V4).  Las  válvulas  son  de  mariposa,  con  accionamiento  manual  mediante 
desmultiplicadores, las válvulas principales de carga de los tanques son de 8“, mientras que el 
resto en las líneas de carga son de 10”. VER ESQUEMA: 
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SISTEMA DE VENTEO DE TANQUES 
El venteo de  los  tanques  se  realiza por medio de válvulas de presión/vacio  (P/V), aunque el 
buque dispone de  línea de  retorno de gases.  Las presiones en el  interior de  los  tanques  se 
controlan  mediante  manómetros  analógicos  en  cubierta  y  mediante  una  centralita 
automatizada. Las presiones de trabajo son de 1.700 mmbar y ‐350 mmbar, las alarmas se han 
calibrado a 1.900 mmbar y ‐450 mmbar. 
 
DESCRIPCIÓN DEL SISTEMA DE DESCARGA 
El producto  transportado por el buque  siempre es  refinado. Hay  tres cargas diferentes para 
este buque: 
 Todo ATK 
 Dos tipos distintos de gasolina o gasoil 
 ATK y otro producto (gasolina, gasoil, JPG8, etc.) 
En  una  carga  normal,  la  cual  suele  ser  de  ATK,  el  producto  es  descargado  a  través  de  la 
segregación  de  los  tanques  1  hacia  tierra  mediante  las  bombas  Svanehoj.  Se  trasegará  el 
producto de  los otros tanques a  los tanques 1 mediante  las bombas de descarga acopladas a 
los motores auxiliares 1 y 2 respetivamente, y serán reachicados mediante la bomba stripping. 
Si  se  trata  de  distintos  productos  (ATK  y  otro)  uno  de  ellos    será  descargado  sólo  con  las 
bombas de descarga acopladas a los motores auxiliares, y el otro a través de las Svanehoj, para 
disminuir al mínimo el peligro de contaminación de los productos. Se deberá tener en cuenta 
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que  en  campo  de  boyas  no  se  puede  utilizar  la  stripping  para  reachicar,  ya  que  da menos 
caudal y la línea se llenaría de aire, subiendo esta a flote. 
 
4.5.2. OPERACION	DE	DESCARGA	
Como ya se ha dicho anteriormente,  la descarga de producto se realiza gracias a  las bombas 
Svanehoj i a las bombas de descarga acopladas a los motores auxiliares 1 y 2. 
Para arrancar  las Svanehoj solo hará  falta conectarlas a  la corriente en el cuadro de control. 
Pero  las bombas de descarga deberán ser acopladas. Primero arrancaremos el o  los motores 
auxiliares que vayamos a utilizar y los pondremos en modo bomba. 
Antes de proceder al arranque del Motor Auxiliar elegido para acoplarlo a la bomba, hemos de 
comprobar: 
 nivel de agua en el tanque de expansión 
 nivel de aceite en el cárter (entre MAX y MIN) 
 ausencia de pérdidas en los diferentes circuitos. 
Después  abriremos  las  válvulas  de  entrada  y  salida  de  A/S  de  refrigeración  del motor  y  la 
válvula (en Sala de Máquinas) de entrada A/S refrigeración de cajas de engranajes de bombas 
de descarga y comprobar que la bomba gira libremente con la mano. 
También  se deberá  comprobar que  el bombero ha  abierto  las  válvulas de A/S  refrigeración 
correspondientes en la Sala de Bombas, así como que ha comprobado el nivel de aceite en  la 
caja de engranajes y rellenado de agua el tanque de agua de refrigeración de los sellos. 
Abriremos  la válvula de aire de arranque  local y conectar en el panel de control del motor el 
selector para elegir entre alternador y bomba de descarga en el  caso que nos  compete, en 
bomba descarga. 
Pulsaremos el botón de arranque, con lo que el motor se pondrá en marcha a una velocidad de 
1.100 rpm. 
Abriremos  la  válvula  de  entrada  de  aire  (STARTING &  SERVICE  AIR  SYS.)  a  la  reductora  de 
presión y válvula de salida de  la misma para proporcionar presión de aire  (7 bar) al sistema 
neumático de embrague motor‐bomba y al panel de control de la Cámara de Control de Carga. 
Queda así preparado el motor para su manipulación con la bomba desde la Cámara de Control 
de Carga: 
 proceso de embragado y desembragado 
 subida y bajada de RPM 
Para efectuar la parada del Motor Auxiliar con la bomba: 
1. Bajar las rpm., hasta 1.100 y desembragar desde el panel de la Cámara de Control de 
Carga. 
2. Dejar rodando el motor 5 minutos para su refrigeración. 
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3. Cerrar las válvulas de aire al sistema de embrague. 
4. Pulsar, en panel de control local del motor, el botón de parada. 
5. Una vez parado, cerrar válvulas A/S refrigeración. 
 
4.6. MOTORES	AUXILIARES	
4.6.1. ARRANQUE		
Antes de arrancar el motor deberemos comprobar su estado, es decir, la presión de agua A/S, 
que haya A/S en el enfriador y el nivel de LO en el cárter. 
Si el motor se encuentra en buenas condiciones  lo prelubricaremos, para ello será necesario 
abrir la válvula de aceite y bombear‐lo manualmente hasta que la presión suba a 1 bar. 
Ahora  ya  podremos  arrancar‐lo,  alinearemos  las  válvulas  de  aire  comprimido  y  abriendo  la 
válvula solenoide de arrancada. 
Una  vez  arrancado  el motor  volveremos  a  comprobar  los  parámetros  importantes  para  su 
funcionamiento en presión y/o temperatura como son el A/D, A/S, LO. 
 
4.6.2. ACOPLE	A	BARRAS	
El  acoplamiento  se  llevará  a  cabo  en  el  control  de  máquinas.  Primero  ajustaremos  su 
frecuencia a 60Hz mediante el  “GeneratorspeedTrim”  y gracias al  sicronoscopio  lo haremos 
cuando se encuentren en la misma fase los dos generadores eléctricos (el que ya está a barras 
y el que queremos acoplar). 
 
Imagen 4: Cuadro de acople de auxiliares
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Para  evitarnos  problemas  sacaremos  las  cargas  problemáticas  de  la máquina  como  son  los 
ventiladores  de  la  sala  de  máquinas,  el  extractor  de  las  depuradoras,  los  calentadores 
eléctricos de A/D y F.O. y los compresores. 
 
4.6.3. ACOPLE	HÉLICE	DE	PROA	
En la maniobra se utiliza la hélice de proa y así tener un mayor manejo del buque. Ésta hélice 
es alimentada por el motor auxiliar número 4 que se encuentra en la proa del buque. 
Unos 30 minutos antes de de que se de “ATENCIÓN” se debe arrancar dicho motor y acoplar la 
hélice. 
Abriremos  la entrada y  la salida de A/S de refrigeración del  tanque de expansión de A/D del 
motor y la  entrada y la salida de A/S de refrigeración de la hidráulica de la hélice. 
Se comprueban los niveles de aceite del cárter y de A/D del tanque de expansión. 
Prelubricaremos el motor dándole presión al circuito. 
Pondremos  las  seguridades  encendiendo  las  alarmas  del  cuadro  del  cuadro  de  alarmas  del 
motor. 
Apagaremos el calentador eléctrico del motor y activaremos  la electroválvula que de paso de 
combustible al motor. 
Comprobaremos y abriremos la botella de aire de arranque del motor. 
Ahora ya podemos arrancar el motor abriendo la válvula de entrada de aire comprimido. 
Comprobaremos que  la presión de aceite, de A/D y de A/S sean correctas (6’5 bar, 1 bar y 1 
bar respectivamente). 
Embragaremos la hélice levantando la palanca. 
Como el motor se arranca a unas 1150 rpm y la hélice funciona a 1650 rpm deberemos pues, 
subir las revoluciones del motor. Podremos controlar estas revoluciones gracias al voltímetro y 
al indicador de frecuencia: 
Revoluciones (rpm)  Voltios (v)  Frecuencia (Hz) 
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1150  180  54 
1650  380  57 
 
Cerraremos la salida de aire comprimido de la botella. 
Antes de irnos del local de proa deberemos pasar el control de la hélice a la proa al puente 
 
4.7. CALDERA	
4.7.1. PUESTA	EN	SERVICIO	
En primer lugar nos aseguraremos de que esté conectada la  alimentación eléctrica del cuadro 
eléctrico principal, al panel de control local de la caldera. 
Después prepararemos el sistema de agua de alimentación, poniendo en marcha la bomba de 
alimentación de agua, con la válvula de llenado del calderínen automático. 
A continuación prepararemos el sistema de alimentación de combustible, poniendo en marcha 
la bomba de alimentación de combustible,  la cual aspirando del tanque de Servicio diario FO 
(85ºC). En el panel de control colocar el selector OIL TYPE en FO, para que el precalentador de 
combustible se active. 
Imagen 5: Caldera
 
Operación automática 
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1. Colocar selector BURNER en posición “ON”. 
2. Colocar selector BURNER OPERATION MODE en posición “AUTO”. 
3. Colocar selector BURNER MODULATION MODE en posición “AUTO”. 
De  este modo  el  quemador  funcionará  o  se  parará  automáticamente mediante  la  señal  de 
arranque/parada del presostato que comanda la presión del vapor. 
La  secuencia  de  Arranque  y  Control  de  Llama  (AUTO  FLAME  SCANNER)se  controla  con  el 
Controlador Secuencial del Quemador. 
Cuando se completa  la secuencia de arranque el quemador será controlado en  la  forma que 
indique el selector BURNER MODULATION MODE. 
a. Auto  Modulación  (BURNER  MODULATION  MODE  en  posición  AUTO).  La  carga  del 
quemador es controlada automáticamente por el Controlador de Carga. 
 
b. Manual Modulación (según  la posición del BURNER MODULATIONMODE. Se decide  la 
carga del quemador). 
o Posición  FULL  LOAD:  la  carga  del  quemador  continuamente  se  incrementa 
hasta que se alcanza el máximo. 
o Posición  PART.  LOAD:  la  carga  del  quemador  continuamente  decrece  hasta 
alcanzar el mínimo. 
o Posición STOP: el servomotor del quemador se coloca en posición deparada en 
la posición de parada en la posición inmediata. 
 
Operación manual 
Cuando se quiera operar manualmente, con  la Caldera Auxiliar, hemos de seguir paso a paso 
las siguientes instrucciones: 
1. Colocar selector BURNER MODULATION MODE en la posición IGN.LOAD. 
2. Colocar  BURNER  OPERATION  MODE  en  la  posición  MAN.  MOTOR  para  arrancar  el 
Ventilador  del  Quemador  durante  100  seg.  para  efectuar  el  barrido  del  hogar 
(FurnacePurge). 
3. Colocar  el  selector  BURNER  OPERATION  MODE  en  posición  IGN.  Para  conectar  el 
Transformador de  Ignición del Quemador después de haber  finalizado el barrido del 
hogar. 
4. Comprobar  que  la  temperatura  y  la  presión  del  combustible  son  correctas(Libro  de 
Instrucciones) 
5. Colocar  el  selector  BURNER  OPERATION  MODE  en  posición  OIL  para  abrir  la 
electroválvula de combustible. 
6. Cuando se establezca la llama, el quemador quedará funcionando en posición de carga 
de ignición. 
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Avisos:  
 Una purga del hogar insuficiente, puede dar lugar a explosiones. 
 En la operación Manual los bloqueos de seguridad se reducen a: 
 Muy bajo nivel de agua 
 Alta presión de vapor 
 Fallo quemador 
 Alta presión de combustible en la línea de retorno del quemador. 
 El  personal  de  la  Sala  de  Máquinas,  debe  supervisar  continua  y 
cuidadosamente la Caldera. 
 
7. El  quemador  puede  pararse  colocando  el  selector  BURNER  OPERATIONMODE  en 
posición OFF. 
8. Se  puede  volver  a  empezar  repitiendo  la  secuencia  desde  el  paso Nº  1.  El  Selector 
BURNER MODULATION MODE debe colocarse siempre en la posición IGN. LOAD antes 
de volver a arrancar. 
9. La Modulación del Quemador puede ser Automática o Manual, tal como se describe en 
Operación Automática. 
 
4.8. VIRADO	DEL	MOTOR	
El virado del motor principal se realiza antes de arrancar el motor para asegurarnos de que no 
haya agua en  los  cilindros, después de pararlo para asegurarnos de que  todos  los  camones 
queden en sentido avante y si el motor lleva mucho tiempo parado para calentarlo y lubricarlo, 
evitándonos así posibles averías e la hora de arrancarlo de nuevo. 
Para poner a virar el motor deberemos primero arrancar la bomba de aceite de lubricación del 
motor principal. A continuación abriremos las purgas de los cilindros para que salga el aire y el 
gua a  través de ellas y engranaremos el virador al volante del motor. Ahora solo nos  faltará 
arrancar el virador en modo local y hacia atrás. 
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Imagen 6: Virador desengranado y válvula de seguridad
 
Tras  cinco  vueltas  del motor  ya  lo  podremos  parar,  cerrar  las  purgas  y  parar  la  bomba  de 
lubricación. 
 
4.9. DEPURADORAS	
Hay tres depuradoras manuales en este buque con el mismo proceso de puesta en servicio y 
disparo, una para cada producto (FO, DO y LO). 
Imagen 7: Depuradoras de FO y DO
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4.9.1. ARRANQUE	DE	LA	DEPURADORA	
1. Conectar interruptor alimentación eléctrica DEL cuadro principal. 
2. Antes de arrancar asegurarse que las válvulas siguientes se encuentran: 
 Completamente abiertas: 
‐ by‐pass de la bomba de la depuradora 
‐ descarga de la depuradora al tanque 
‐ aspiración de la bomba de la depuradora 
‐ válvula recirculación al tanque 
 Completamente cerradas: 
‐ válvula entrada agua de disparo (apertura del bolo) 
‐ válvula entrada agua de cierre del bolo 
‐ válvula entrada agua de cierre sello hidráulico  
‐ válvula entrada aceite o combustible al bolo 
‐ válvula  neumática  de  3  vías  de  alimentación  del  bolo  o  recirculación  al 
tanque 
3. Comprobar por  la mirilla que haya aceite en el cárter y que su nivel no sobrepase  la 
mitad de la mirilla. 
4. Poner en marcha la depuradora en el arrancador local. 
5. Poner en  servicio el  calentador, abriéndole el vapor de  calefacción. Este paso no es 
necesario si se trata de DO, pues la temperatura de trabajo sólo es de 40º C. 
6. Escuchar  y  observar  la  depuradora,  ya  que  pueden  producirse  algunas  vibraciones 
durante el arranque inicial, cuando se pasan las revoluciones críticas. Si aumentan las 
vibraciones, o continúan a la velocidad máxima, pulsar el botón de parada. Se deberá 
determinar la causa de las vibraciones y corregir antes de arrancarla de nuevo. 
7. Asegurarse que la depuradora alcanza su velocidad máxima. A la velocidad máxima, la 
lectura del amperímetro del arrancador ha disminuido de un valor inicial elevado a un 
valor bajo  y estable de unos 5  amperios;  el  valor de  ralentí  (ligeramente  inferior  al 
valor del funcionamiento normal). 
8. Esperar  hasta  que  la  temperatura  de  alimentación  alcance  un  valor 
correcto(termómetro salida calentador): 
 FO – 98ºC 
 Aceite – 80 a 90ºC 
 
9. Abrir  la  válvula  entrada  de  agua  de  cierre  del  bolo  y  mantenerla  abierta  hasta  la 
descarga de lodos. 
10. Llenar de agua  la cazoleta de  la parte superior de  la depuradora y abrir  la válvula de 
entrada agua de cierre sello hidráulico (medida de agua calculada). 
11. Efectuar antes que nada una descarga de lodos, para ello: 
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 Cerrar la válvula entrada de agua de cierre del bolo. 
 Abrir durante unos 5  segundos  la válvula entrada de agua de apertura del bolo, 
para abrir el bolo y eliminar así los posibles lodos junto con el agua existente en el 
interior. 
12. Abrir de nuevo  la válvula de agua de cierre del bolo después de haber cerrado  la del 
agua de disparo, para cerrar nuevamente el bolo, y a continuación introducir la medida 
(cazoleta) de agua abriendo la válvula del cierre del sello hidráulico. 
13. Después  de  asegurarnos  que  el  aceite  o  FO  han  calentado  hasta  la  temperatura 
especificada, pulsar en el panel de alarmas el botón de alimentación (FEEDING). 
14. Ajustar la válvula de entrada de aceite o FO  a la depuradora y la válvula by‐pass de la 
bomba al caudal especificado: 
 DO – 2.300 l/h 
 FO – 1.100 l/h 
 Aceite – 900 l/h 
15. Comprobar la contrapresión en manómetro situado en la descarga de la depuradora. 
 
4.9.2. PARADA	DE	DEPURADORA	
1. Cerrar el flujo de vapor al calentador y esperar a que comience a bajar la temperatura 
del aceite o combustible. 
2. Pulsar  botón  de  parada  alimentación  (FEEDING  STOP)  en  el  panel  de  alarmas,  para 
cerrar la válvula de tres vías a la depuradora. 
3. Llenar de agua la cazoleta superior y abrir válvula para remplazar el agua de cierre del 
sello hidráulico. Cerrarla una vez vacía la cazoleta. 
4. Cerrar la válvula de entrada agua cierre del bolo y abrir la de entrada agua de apertura 
del bolo durante 5 segundos. Después de  la descarga (sonido característico), cerrar  la 
válvula del disparo. 
5. El proceso de descarga de lodos puede repetirse de nuevo si no se detecta una buena 
descarga. 
6. Pulsar  el botón de PARADA  en  el  arrancador de  la depuradora para parar  el motor 
eléctrico. 
7. Después de confirmar que ha parado completamente, cerrar  la válvula de aspiración 
de la bomba. 
 
4.10. GENERADOR	DE	AGUA	DULCE	(EVAPORADOR)	
4.10.1. PUESTA	EN	MARCHA	
1. Abrir válvulas de aspiración y descarga de la bomba del eyector. 
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2. Abrir la válvula de aspiración de la caja de mar de la bomba del eyector. 
3. Abrir válvulas entrada y salida de A/S al generador. 
4. Abrir la válvula de descarga al costado. 
5. Cerrar válvulas de ruptura del vacío del generador. 
6. Arrancar la bomba del eyector para crear un vacío mínimo de ‐0,8bar. 
Imagen 8: Evaporador
 
4.10.2. EVAPORACIÓN	
1. Cuando el vacío ha alcanzado los ‐0,8bar, abrir válvula tratamiento. 
2. Abrir  válvulas  entrada  y  salida  de  agua  caliente(refrigeración Motor  Principal),  si  el 
Motor Principal está en marcha a pleno régimen. 
3. Ajustar progresivamente  la válvula by‐pass hasta que alcance  la temperatura precisa. 
La temperatura de ebullición aumenta ahora mientras que el vacío alcanzado cae,  lo 
que significa que ha comenzado la evaporación. 
 
4.10.3. CONDENSACIÓN	
1. Aproximadamente 3 minutos después, la temperatura de ebullición volverá 
2. a caer y el vacío subirá. 
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3. Abriremos  las válvulas de  los tanques de agua sanitaria y  la descarga de  la bomba de 
agua destilada. 
4. Conectaremos el salinómetro (medida inferior a 2,0 ppm). 
5. Arrancar bomba de agua dulce. 
6. Durante  el  funcionamiento  hemos  de  comprobar  por  el  visor  de  la  cámara  de 
evaporación que la extracción de salmuera se produce sin novedad. 
El flujo de agua salada de refrigeración es exacto, cuando la presión de descarga de la 
bomba de agua salada del eyector, se encuentra entre 4,5 y 4,9 bar. 
 
4.10.4. PARADA	DE	LA	PLANTA	
1. Cerrar suministro de agua al generador. 
2. Cerrar la válvula de tratamiento del agua de alimentación. 
3. Parar la bomba de agua destilada y cerrar válvulas. 
4. Desconectar el salinómetro. 
5. Parar la bomba del eyector y cerrar las válvulas de entrada y salida de AS al generador, 
y la aspiración y descarga de la bomba. 
6. Abrir las válvulas de ruptura de vacío. 
7. Cerrar las válvulas de entrada y salida a la bomba del eyector. 
8. Cerrar las válvulas de llenado de los tanques de agua sanitaria. 
 
NOTA: Cuando el generador de agua dulce no esté en  funcionamiento,  todas  las válvulas  se 
mantendrán cerradas, excepto las válvulas de vacío. 
 
4.11. INCINERADOR	DE	ACEITE	SUCIO	
El incinerador de aceite sucio es un elemento que sirve para quemar los lodos de la máquina, 
trapos, cartones, etc. fruto del funcionamiento de los distintos elementos de la máquina. 
Nunca se pondrá en funcionamiento en puerto, ni cagando ni descargando. 
 
4.11.1. PUESTA	EN	SERVICIO	
El  interruptor  de  alimentación  en  cuadro  eléctrico  debe  estar  conectado,  así  como  el 
interruptor local de alimentación en panel de control local. 
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Previamente,  abrir  el  vapor  de  calefacción  al  tanque  de  aceite  sucio  y  arrancar  el  agitador 
(AGITATOR en ON), para homogeneizar el aceite sucio y alcanzar una temperatura del mismo 
de al menos 90º, para facilitar su combustión. 
1. El primer interruptor que debe conectarse para la puesta en marcha del incinerador es 
el “FAN & BURNER” (Ventilador y quemador), por lo tanto colocarlo en ON. 
2. El  ventilador  arrancará  aunque  las  clapetas  estén  cerradas,  por  lo  que  no  se  debe 
olvidar abrirlas. 
3. El quemador de encendido o IGNITOR (sólo quema DO), las válvulas solenoide y otros 
equipos  de  encendido  quedan  bloqueados  con  el  ventilador  y  la  bomba  de 
combustible. 
4.  El  encendido  se  efectuará  después  de  haber  efectuado  un  pre‐barrido  del  hogar 
suficiente para evitar explosiones. 
5. El encendido del quemador de encendido o mechero (IGNITOR en ON) es del tipo de 
disparo, una chispa, que salta entre 2 electrodos, que enciende el DO a 7 bar. 
6. Antes de proceder a quemar aceite sucio a través del quemador principal, se calentará 
el hogar del  incinerador durante 10 – 15 minutos quemando solamente DO a  través 
del quemador de encendido. 
7. También  a  través  del  quemador  principal  se  puede  quemar  DO  para  lograr  el 
calentamiento del hogar (selector FUEL‐OIL en DO), con este propósito el combustible 
de retorno se pasa a la entrada del filtro de aceite sucio por una válvula de tres vías, y 
la  válvula  solenoide  del  quemador  principal(BURNER)  se  abrirá  después  de  haber 
efectuado el calentamiento(aproximadamente 5 minutos). 
En  este  caso,  después  del  calentamiento  para  cambiar  del  DOM  al  aceite  sucio,  el 
retorno de combustible se abrirá al tanque de aceite sucio para mantener el suministro 
de combustible caliente. 
8. Para quemar aceite sucio después de haber calentado el hogar, se pondrá el selector 
FUEL‐OIL en WO y se abrirá  la solenoide  (SOL. VALVE en ON) para suministrar aceite 
sucio al quemador principal. 
La regulación del caudal del aceite sucio se efectuará de forma manual actuando sobre 
la válvula reguladora existente a tal efecto. 
9. Es aconsejable que se añada DO al aceite sucio, si presenta dificultades en quemar por 
sí mismo, debido a un gran contenido de agua. 
10. El  quemador  de  encendido  se  parará  cuando  sea  innecesario  para  prevenir  el 
calentamiento  de  la  parte  superior  del  quemador.  Después  de  pararlo  deberá 
suministrarse aire refrigerante colocando la válvula de 3 vías para aire de purga. 
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Imagen 9: Incinerador
 
4.11.2. PARADA	
1. La  válvula  solenoide  de  suministro  de  combustible  al  quemador  cerrará 
automáticamente, para prevenir el retroceso de la llama, en los casos de: 
 fallo de llama 
 alta temperatura del hogar o gases de escape 
 apertura de puerta del hogar para combustibles sólidos 
2. En esos casos, después de  rearmar,  se puede arrancar de nuevo el  incinerador para 
quemar combustible. 
3. Después de terminar de quemar aceite sucio, se debe seguir quemando DO durante 5 
minutos para limpiar las líneas de aceite sucio. 
4. La calefacción del tanque de aceite sucio se cerrará y se parará el agitador cuando sean 
innecesarios. 
5. Después de haber quemado el DO para la limpieza de líneas, se cerrará el combustible 
y se dejará apagar el hogar de 15 a 30 minutos. 
6. No  se deberá parar el ventilador  con el hogar  todavía caliente o con algún  rescoldo 
ardiendo, ya que se podría dañar el ventilador, quemador, etc. 
7. Se  deberá  comprobar,  antes  de  parar  el  ventilador,  que  no  existe  ningún  rescoldo 
caliente; una vez hecho esto se parará el ventilador. 
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8. Una  vez  frío  el  interior  del  incinerador  se  limpiarán  todas  las  partes  del mismo  de 
cenizas, aceite o carbonilla: 
 el hogar con una rasqueta y cepillo 
 la mirilla con un trapo 
 los electrodos del quemador de encendido (mechero) con papel de esmeril. 
 
4.12. COMBUSTIBLE	
4.12.1. TOMA	DE	COMBUSTIBLE	(FO	o	DO)	
El procedimiento para la toma de combustible es el mismo ya sea el suministro desde barcaza 
o desde el muelle. 
Se seguirán los siguientes pasos: 
1. Deberán estar claros los procedimientos de parada de emergencia. 
2. Preparar el material de contingencia para contener posibles derrames. 
3. Tomar sonda inicial del los tanques almacén del producto a cargar para determinar la 
sonda final a  la que quedará el tanque. Cumplimentar el Documento en revisión y de 
suministro de combustible. 
4. Todas  las válvulas que no se vayan a utilizar durante el suministro de combustible se 
mantendrán cerradas: 
 Bomba de trasiego de combustible en manual. 
 Cerrar aspiración  y descarga de la bomba. 
 Cerrar  aspiración  del  tanque  almacén  del  combustible,  la  aspiración  del  tanque 
Servicio Diario y la descarga a tanques Servicio Diario y Sedimentación con bomba 
trasiego. 
 Cerrar la válvula llenado del tanque del Motor de Proa en el caso de estar haciendo 
toma de DO. 
5. Abrir las válvulas necesarias para poder efectuar el suministro. 
  Válvula en manifold banda Er o Br  según  sea  la banda utilizada para  realizar el 
acople. 
 En cubierta, la válvula de llenado del tanque de combustible. 
 En Sala Máquinas la entrada al tanque almacén de combustible. 
6. Establecer las comunicaciones entre suministrador y buque. 
7. Una vez comprobadas  las conexiones de  la manguera, comenzar el suministro con un 
ritmo lento inicialmente. 
8. Si se va a rellenar, establecer un ritmo lento durante la etapa final de relleno. 
9. Una vez finalizado el suministro cerrar todas las válvulas. 
10. Tomar  la  sonda  final  del  tanque  y  cumplimentar  plan  de  suministro.  A  la  hora  de 
calcular la cantidad del tanque considerar las condiciones de trimado y escora. 
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11. Tomar  nota  del  suministro  según  lo  establecido  en  el  Libro  de  Registro  de 
Hidrocarburos (Espacios de Máquinas). 
 
OBSERVACIONES 
Al comienzo, durante y final se tomarán muestras. 
No se permitirá la toma de consumo siempre que haya pérdida en el manifold. 
En caso de un rebose durante el suministro: 
1. Parar inmediatamente el bombeo y cerrar todas las válvulas. 
2. Tomar  las medidas  inmediatas  necesarias  para  contrarrestar  la  emergencia  y  evitar 
nuevas pérdidas. 
3. Evitar cualquier derrame de combustible al mar. 
4. Adoptar procedimientos para efectuar la limpieza a bordo. 
5. Liberar presión de los tanques, y meter el combustible de las cajas de reboses en otros 
tanques. 
En caso de un derrame: 
1. Parar el derrame al mar por todos los medios. 
2. Informar al Capitán  inmediatamente, para que ejecute el procedimiento a  seguir en 
estos casos. 
3. Recordar que está prohibido el uso de disolventes químicas para eliminar el derrame 
en el agua, a menos que lo autoricen las Autoridades Marítimas. 
 
4.12.2. TRASIEGO	DE	COMBUSTIBLE	
 
Empezaremos  poniendo  operativa    la  depuradora.  Primero  la  arrancaremos  para  que  vaya 
cogiendo velocidad, abriremos las válvulas de aspiración y descarga y cerraremos la válvula de 
by‐pass, también abriremos la válvula de agua de maniobra. 
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Una vez haya cogido velocidad (20.000 rpm aproximadamente) la cebaremos y pondremos en 
marcha la alimentación de la depuradora y comprobaremos la presión. 
Ahora ya podremos arrancar  la bomba de  trasiego. Antes de arrancar  la bomba deberemos 
abrir la válvula de aspiración y descarga. 
 
Imagen 10: Bombas de trasiego
 
Deberos tener especial precaución con la bomba de trasiego de D.O. ya que existen dos líneas 
de salida, hacia el tanque de popa y hacia el tanque de proa. 
 
4.12.3. LLENADO	DEL	TANQUE	DIARIO	DE	COMBUSTIBLE	MEDIANTE	LA	
DEPURADORA	
El tanque de Servicio Diario de combustible (FO y DO) se llena con la depuradora respectiva de 
cada  combustible  aspirando  del  tanque  de  Sedimentación  correspondiente.  Para  ello 
deberemos abrir las siguientes válvulas: 
 aspiración de tanque Sedimentación 
 aspiración de la bomba de la depuradora 
 descarga de la bomba de la depuradora al calentador 
 salida del calentador a válvula automática de 3 vías 
 recirculación a tanque de Sedimentación 
 descarga de depuradora a tanque de Servicio Diario 
En condiciones normales  la depuradora   estará  funcionando deforma continua  las 24 horas, 
aspirando del tanque de Sedimentación y descargando al de Servicio Diario, del que rebosará 
el sobrante al de Sedimentación nuevamente. 
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Sólo se le cortará la alimentación de combustible a la depuradora, durante el momento que se 
efectúa,  manualmente,  el  disparo  (auto  limpieza)  de  la  misma,  aproximadamente  cada  2 
horas, el cual dura aproximadamente un intervalo de 5 minutos. 
 
4.13. DESCARGA	DE	LODOS	A	TIERRA	
La descarga de lodos a una cuba de tierra se realiza aproximadamente una vez al mes. 
Esta descarga se realiza mediante la bomba de lodos y con la bomba de trasiego como apoyo 
para aumentar así la presión de descarga. Se aspira del tanque del separador de sentinas (OBT) 
en el cual se van almacenando todos los lodos sucios resultantes de la operación de la planta.  
A través del tanque OBT podremos descarga también los lodos de FO de la depuradora de FO, 
los  lodos  de  aceite  de  la  depuradora  de  aceite,  los  drenajes  de  aceite,  los  drenajes  de 
empaquetado de pistones del MP, el drenaje de barrido y el tanque de lodos del incinerador. 
Es  importante empezar a calentar  los  lodos del  tanque OBT mediante el  serpentín de vapor 
unas horas antes de empezar con la descarga para que así disminuya la viscosidad de los lodos 
almacenados y sea más fácil la descarga. 
La descarga total de lodos será aproximadamente de 6.000 litros y durará aproximadamente 3 
horas. 
Pasos a seguir: 
1.  Comprobar,  antes  que  nada,  las  paradas  de  emergencia  de  la  bomba  de  lodos 
(SLUDGE PUMP) y de la bomba del separador de sentina (O/W SEP.PUMP), situadas en 
ambas bandas de la cubierta de toldilla. 
2. Preparar el material de contingencia para contener posibles derrames. 
3. Establecer y probar comunicaciones entre receptor y buque. 
4. Conectar  manguera  en  una  de  las  tomas  existentes  en  la  Cubierta  Toldilla  (Brida 
Internacional MARPOL), una en cada banda, según sea la banda de atraque del buque. 
5. Todas las válvulas que se vayan a utilizar durante la descarga de lodos se mantendrán 
cerradas,  con  especial  atención  a  la  descarga  al  costado  (O.W.SEPARATOR 
OVERBOARD  VALVE)  que  ha  de  estar  trincada  con  cadena  y  candado  (la  llave  se 
encuentra en camarote del Jefe de Máquinas). 
6. Para realizar  la descarga de  lodos de cada uno de  los tanques con  la bomba de  lodos 
deberemos abrir las válvulas de: 
 aspiración de tanque aceite sucio – OIL BILGE TANK 
 aspiración común de tanques de lodos 
 aspiración tanque lodos FO – FO SLUDGE TANK 
 aspiración tanque lodos aceite – LO SLUDGE TK 
 aspiración tanque drenaje barrido MP – SCAV. AIR DRAIN TANK 
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 descarga  común  de  la  bomba  de  lodos  a  cubierta  y  tanque  aceite  sucio 
incinerador) 
 descarga en cubierta toldilla Br ó descarga en cubierta toldilla Er) 
7. Para realizar  la descarga de  lodos con  la bomba del separador de sentina, abriremos 
las válvulas de: 
 aspiración de tanque de sentina – BILGE TANK 
 aspiración colector sentina general 
‐ aspiración pocete Pp 
‐ -aspiración pocete bajo el volante MP 
‐ aspiración pocete Pr Br 
‐ aspiración pocete Pr Er 
 descarga  común  de  bomba  separador  sentina  a  cubierta  y  tanque  aceite  sucio 
incinerador  
 descarga en cubierta toldilla Br ó descarga en cubierta toldilla Er 
8. Una vez finalizada la operación de descarga de lodos, cerrar las siguientes válvulas: 
 Aspiración y descarga de la bomba de lodos. 
 Aspiración y descarga de la bomba separador. 
Cerradas estas válvulas, abrir  la aspiración A/S del colector de  fondo para bomba de 
lodos ó  la aspiración A/S de colector de fondo para bomba separador, a través de  las 
cuales  proporcionaremos  agua  salada  alas  respectivas  bombas  para  efectuar  la 
limpieza de la línea de descarga y manguera. 
9. Finalizada la limpieza con agua, parar la bomba utilizada y cerrar todas las válvulas. 
10. Tomar nota de  la cantidad de  lodos descargados, del remanente a bordo, de  la hora 
del comienzo y del final de  la operación y anotar, según  lo establecido, en el  libro de 
Registro de Hidrocarburos (Espacios de Máquinas). 
 
OBSEVACIONES: 
‐  No  se  permitirá  la  descarga  de  lodos  siempre  que  existan  pérdidas  en  la  conexión  de 
manguera con toma de descarga. 
‐ En caso de un rebose durante la descarga de lodos: 
1) Parar inmediatamente el bombeo y cerrar todas las válvulas. 
2) Tomar las medidas inmediatas necesarias para contrarrestar la emergencia y evitar 
nuevas pérdidas. 
3) Evitar cualquier derrame de lodos al mar. 
4) Adoptar procedimientos para efectuar la limpieza a bordo. 
‐ En caso de un derrame: 
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1) Parar el derrame al mar por todos los medios. 
2) Informar al Capitán inmediatamente, para que ejecute el procedimiento a seguir en 
estos casos. 
3) Recordar que está prohibido el uso de disolventes químicos para eliminar el  derrame 
en el agua, a menos que lo autoricen las Autoridades Marítimas. 
 
4.14. REVISIÓN	DE	LAS	BATERIAS	
El segundo oficial de máquinas es el encargado de revisar las baterías del buque, comprobando 
su tensión, densidad y nivel del agua y engrase de los bornes. 
 baterías de emergencia (12) 
 baterías radio (4) 
 baterías arranque motobomba  emergencia (2) 
 baterías botes salvavidas(2) 
Imagen 11: Baterías de emergencia
 
BATERIAS DE PLOMO‐ACIDO CONVENCIONALES 
Densidad uniforme en todos los elementos (1,23 – 
1,28) 
Batería en buen estado. 
Densidad uniforme. Valores  1,18 – 1,23  Batería buena. Necesita recargar. 
Densidad uniforme inferior a  1,18  Batería descargada. Recarga lenta. 
Densidad no uniforme. Variación de más de  0,03  
entre elementos 
Recarga lenta. Si no recupera. Batería 
defectuosa. 
Densidad no uniforme. Variación de más de  0,05 
entre elementos 
Batería defectuosa. Reemplazar. 
 
BATERIAS SIN MANTENIMIENTO 
Tensión en bornes superior a  12,35 V  Batería en buen estado. 
Tensión en bornes entre  12 – 12,35 V  Batería descargada. Buen estado. Recargar. 
Tensión en bornes entre    11,5 – 12 V  Batería muy descargada. Recargar. 
Tensión en bornes inferior a      11,5 V  Batería defectuosa. Reemplazar. 
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4.15. PUESTA	EN	SERVICIO	DE	LA	PLANTA	PARTIENDO	DE	CERO	
En el caso de una caída de la planta de potencia eléctrica, por la parada del o los  generadores 
que estén en ese momento acoplados al cuadro eléctrico principal, se tendrán en cuenta  las 
siguientes consideraciones: 
1. Cerrar todas las válvulas del servicio de aire, para mantener la presión en las botellas. 
2. Abrir la válvula que suministra aire de arranque a los Motores Auxiliares. 
3. Arrancar uno de los generadores en reserva y acoplar el alternador a barras del cuadro 
eléctrico principal. Previamente abrir las válvulas, de entrada y salida A/S refrigeración, 
del motor  auxiliar  a poner en marcha,  así  como  la  válvula de  suministro de  aire de 
arranque local. 
4. Una  vez  acoplado  al  cuadro  el  generador,  rearmar  todos  los  interruptores  que  se 
hayan  disparado.  El  primer  servicio  a  conectar  debe  ser,  sin  pérdida  de  tiempo,  la 
bomba de refrigeración A/S auxiliar. 
5. Restablecida  la  corriente  eléctrica  en  barras,  ir  conectando  servicios  uno  a  uno: 
transformador de alumbrado, ventiladores, bombas, caldera, etc. 
6. Abrir las válvulas de llenado botellas, arrancar compresores de aire y rellenarlas hasta 
30bar. 
7. En el caso de producirse la caída de la planta navegando, con el Motor Principal (MP) 
en marcha, al faltar el suministro eléctrico, se parará el MP por baja presión de aceite. 
Una vez restablecida la corriente eléctrica: 
 arrancar una de las bombas de aceite de lubricación. 
 abrir las purgas del motor y engranar el virador. 
 virar el motor cierto tiempo. 
 arrancar una bomba A/D  refrigeración para mantener el motor a  la  temperatura 
de régimen con el precalentador. 
 arrancar  bomba  circulación  FO  para  evitar  el  enfriamiento  del  combustible  y 
posteriores averías. 
8. Una  vez  normalizada  la  situación,  proceder  a  arrancar  el  Motor  Principal,  si 
estuviésemos navegando, y posteriormente averiguar la razón de la parada del motor 
auxiliar  y  eliminar  las  causas  que  la  hayan  producido.  En  todo momento  se  ha  de 
controlar  el  cuadro  eléctrico  principal  y  el  buen  funcionamiento  del  alumbrado  de 
emergencia. 
 
NOTA: 
En caso de fallar el aire de arranque en las botellas, proceder a llenar la botella de aire de 
reserva,  con  el  compresor  de  aire  manual  de  emergencia,  y  si  esto  no  fuera  posible, 
arrancar el motor auxiliar elegido con un extintor de CO2, valiéndonos del acople existente 
en la Cámara de Control, preparado a tal efecto. 
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4.16. TRATAMIENTO	Y	DESCARGA	DE	AGUAS	SUCIAS	
La  instalación  de  tratamiento  de  aguas  sucias  JONGHAP,  está  diseñada  para  cumplir  los 
requisitos de  las Autoridades Marítimas de EE.UU. (U.S. Coast Guard) y de IMO, de  los cuales 
ha recibido su aprobación. 
 La  instalación de tratamiento de aguas sucias se fundamenta en un sistema de 3 cámaras de 
operación,  completamente biológica, basada en un proceso  aeróbico de digestión de  aguas 
sucias, acoplado con tratamiento del agua final, que se descarga por el costado del buque. 
 
4.16.1. 	PUESTA	EN	MARCHA	DE	LA	INSTALACIÓN	DE	TRATAMIENTO	DE	AGUAS	
SUCIAS:	
1. Conectar en el cuadro eléctrico el interruptor de instalación de aguas sucias  
2. Abrir las siguientes válvulas:  
a. Entrada de aguas sucias a instalación (compartimento de aireación). 
b. Aspiración de la bomba de descarga de compartimento de tratamiento.  
c. Descarga al costado de la bomba descarga. 
d. Descarga general de aguas sucias al costado. 
3. Conecta el interruptor local de alimentación a panel de control de la instalación.  
4. Colocar el selector de soplante, suministradora de aire a compartimento de aireación, 
en posición AUTO.  
5. Colocar el selector bomba dosificadora de cloro, en posición AUTO, después de abrir la 
válvula de aspiración del tanque de aditivo.  
6. Coloca el selector de bomba de descarga en servicio, en posición AUTO.  
Nota:  en  caso de avería de  la  instalación de  tratamiento de aguas  sucias,  se debe  tener en 
cuenta, que  la operación de descarga de aguas sucias debe efectuarse con el buque en ruta, 
navegando a una velocidad no  inferior a 4 nudos y a una distancia superior a 12 millas de  la 
costa.  
En el caso de que se produzca una avería de la instalación, se debe proceder a su puesta fuera 
de servicio, desconectando todos los selectores e interruptores, que se habían conectado para 
la puesta en marcha y cerrando todas las válvulas. 
 
4.16.2. DESCARGA	DE	AGUAS	SUCIAS	A	INSTALACIONES	DE	TIERRA:		
La descarga de las aguas sucias a tierra se puede hacer con la instalación en servicio. Para ello 
se verificarán los puntos 1), 2.a), 3) y 4) del punto anterior y, además:  
1. Se abrirán las siguientes válvulas:  
a. descarga de la bomba descarga a cubierta. 
 
63
b. Aspiración  de  la  bomba  descarga  del  compartimento  de  tratamiento  o  de  los 
compartimentos de lodos, según se quiera vaciar un compartimento u otro.  
c. Descarga a tierra por el costado de Br o Er, según proceda.  
2. Colocar el interruptor de la bomba de descarga en posición manual.  
3. Una  vez  finalizada  la  descarga,  colocamos  el  selector  de  la  bomba  de  descarga  en 
posición desconectada, cerramos las válvulas anteriores. 
 
4.17. TARADO	DE	INYECTORES	
4.17.1. MOTOR	PRINCIPAL	(350±30	bar)	
Tanto  los  nuevos  inyectores  como  los  saneados 
deben ser comprobados antes de ser montados. 
Es  recomendable  que  los  inyectores  desmontados 
sean  desarmados,  limpiados,  inspeccionados  y 
armados antes de comprobarlos. 
Para realizar el test de presión de  los  inyectores se 
utilizará la bomba de comprobación de presión. 
Imagen 12: bomba de aire de tarado
Pasos a seguir: 
1. Situar el inyector en el tren de sondeo. 
2. Lentamente  rellenar  el  inyector  con  aceite 
bombeando  a  baja  presión,  por  debajo  de  15bar, 
hasta que el flujo continuo del retorno  indique que 
la válvula de circulación está abierta. 
3. Incrementar  la  presión  de  aceite  hasta  que  este 
apróx.  a  50  bar  por  debajo  del  nivel  de  apertura 
(350  bar,  presión  de  inyección).  Una  brusca 
reducción del flujo de aceite  indicará que  la válvula 
de circulación está ahora cerrada. 
Bombear 5 o 6 veces para llenar el inyector. 
Despresurizar la válvula de nuevo. 
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4. Comprobar  la  estanqueidad  del  inyector 
incrementando  la  presión  justo  por  debajo  de  la 
presión de apertura. 
No debe haber fuga en los agujeros de la tobera del 
inyector hasta 50bar antes de la presión de apertura 
actual. 
5. Comprobar la presión de apertura especificada en el 
medidor  de  presión  (presión  de  apertura) 
lentamente  incrementando  la presión hasta que se 
observe un  flujo continuo de aceite a  través de  los 
agujeros de la tobera. 
 
Ajuste: 
6. Si  la  presión  de  apertura  es  más  baja  que  la 
especificada,  el muelle debe  estar  trabajando mal, 
reemplazar  el  muelle,  o  añadir  un  disco  de 
suplemento en  la pista de  la guía para  incrementar 
la presión en 15 bar. 
El disco de suplemento marcado con +15bar puede 
ser adicionado al original. 
7. La presión cae relativamente lenta hasta los 15 bar, después cae rápidamente hasta 0 
bar (la guía presiona el asiento cónico y abre la circulación de aceite). 
 
4.17.2. MOTORES	AUXILIARES	(240±8	bar)	
VERIFICACIONES PREVIAS: 
Conectaremos el inyector con el manómetro  mediante la correspondiente tubería de presión. 
Estando  en  manómetro  conectado,  aumentaremos  la  presión  accionando  la  palanca 
lentamente y, disminuiremos la presión lentamente. 
A continuación deberemos realizar los siguientes ensayos: 
a. Ensayo de presión de apertura. 
b. Ensayo de estanqueidad. 
c. Comprobación de pulverización. 
Los chorros cónicos deben salir uniformemente cerrados y finamente pulverizado, es decir, no 
deben desprender hilos hacia  los  lados. Pero  la zona de velocidad  intermedia, el combustible 
saldrá en forma de cordón sin estar pulverizado. 
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DESMONTAJE,    LIMPIEZA  Y  EXÁMEN  VISUAL  DEL 
CONJUNTO INYECTOR 
Si los resultados de los ensayos en el comprobador 
de inyectores no han sido satisfactorios deberemos 
proceder a su desmontaje y posterior limpieza. 
Para  poder  desarmar  el  inyector  deberemos 
desenroscar  el  cuerpo porta  inyector de  la  tuerca 
puerta inyector. 
Se soltarán ambas partes en el banco de trabajo y 
se procederá a separar cada uno de  los elementos 
del inyector. 
A  continuación  lavaremos  el  inyector  con  gasoil 
limpio para eliminar  la suciedad y  la carbonilla. Se 
sacará  con mucho  cuidado  la  aguja  de  la  tobera, 
sumergiéndola  en  gasoil  limpio  y  volviéndola  a 
introducir en la tobera. 
La superficie del disco tope de la aguja se limpiara y 
esmerilará  con  mucho  cuidado  para  eliminar  el 
desgaste. 
Una vez comprobados los elementos y sustituidos los que estuvieran defectuosos se procederá 
al  montaje  del  inyector  nuevamente,  prestando  especial  atención  a  la  limpieza  y  posición 
correcta de las piezas. 
 
TARADO DE INYECTORES 
Si  en  el  ensayo  de  presión  de  apertura  la  presión  observada  es  diferente  a  la  que  dice  el 
fabricante  (240bar  en  los  motores  Guascor  y  220bar  en  los  motores  MAN)  se  deberá 
desmontar nuevamente el inyector. 
La presión óptima de trabajo  la conseguiremos mediante  las arandelas de tarado de distintos 
espesores  (normalmente  de  0,1mm  a  1mm).  Por  cada  arandela  de  0,1mm  la  presión  de 
apertura se incrementará aproximadamente 8bar.  
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5. MANTENIMIENTO	PREDICTIVO	REALIZADO	DURANTE	EL	
EMBARQUE	
5.1. MOTOR	PRINCIPAL	
5.1.1. TOMA	DE	FLEXIONES	DEL	CIGÜEÑAL	
La  toma  de  flexiones  del  cigüeñal  del  motor  principal  se  debe  realizar  una  vez  al  mes, 
procurando que  la  toma de  estas  flexiones  se  realice  con  el motor  a  lo más próximo de  la 
temperatura en marcha normal (como máximo 30 minutos después de la parada del motor) y 
habiendo trabajado con un estado de carga del buque del 60% o más. 
Para  tomar  estas  flexiones 
colocaremos  un micrómetro  entre  las 
muñequillas  de  la  cabeza  de  biela 
unidas  al  cigüeñal de  cada uno de  los 
cilindros  e  iremos  virando  el  motor 
para  tomar  las  flexiones  en  los 
distintos puntos de los pistones: 
 
Imagen 13: Fleximetro 
 
 
El  valor máximo normal de  entre  cada uno de  estos puntos  en un mismo pistón  será  ±  12 
centésimas,  aconsejándose  la  realineación  cuando  este  sea  ± 31  centésimas  y  con un  valor 
absoluto máximo recomendado de ± 46 centésimas. 
Una mala alineación del cigüeñal podría causar graves averías en el motor, así pues, para evitar 
daños mayores y críticos se deben llevar un control de las posibles flexiones del motor. 
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Imagen 14: Cigüeñal motor principal
 
 
5.1.2. PRESIONES	DE	COMBUSTIÓN	
INFORME 
Número horas de funcionamiento:52605 horas 
Temperatura Sala Máquinas: 37ºC 
Presión atmosférica: 1022 mbar 
RPM motor: 200rpm 
RPM T/S: 21000 rpm 
Presión aire regulador: 3.9 bar 
Posición sable:8.5 
  Aceite 
Lubricac. 
Ac. 
refrig. 
pistones 
Ac. lub. 
T/S 
Fuel‐oil  AD 
Refrig. 
AS 
Refrig. 
Barrido 
Presión 
(bar) 
2.5  2.5  1.8  5  2.1  2.5  2,2 
Temperatura 
(ºC) 
43.2  55  58  139  80  18  68 
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Enfriador de aire  Turbosoplante 
 P 
(mm.c.a) 
T aire 
(ºC) 
T A/S 
(ºC) 
T gases de escape 
(ºC) 
T ac. lubric. 
(ºC) 
  Ent.  Sal.  Ent  Sal.  Ent  Sal.  Ent.  Sal.  Sal. 
180  26  23  36  18  38  410  280  54 
 
Cilindro  1  2  3  4  5  6  Media 
Presión máx. 
(bar) 
105  100  110  105  105  100  104.1 
T escape local 
(ºC) 
350  340  340  350  350  340  345 
T escape control 
(ºC) 
             
T salida A/D 
refrig. (ºC) 
80  81  80  80  81  80  80.3 
T sal. Ac. pistón 
(ºC) 
56  58  56  56  56  56  56.3 
Indice cremallera  38  39  39  39  39  39  38,8 
 
Combustible tipo:IFO380   
Densidad:0.989 
Viscosidad:380cst 
 
5.1.3. PARTE	MENSUAL	DEL	EQUIPO	PROPULSOR	
	 	 	 	 	
Viaje		de/a:	 Salinetas ‐SC 
Tenerife 
    Día:  06/07/2012   
Calados	
Pr/Pp:	
6,2 – 6,8    m      Hora:  15:00   
Velocidad:	 10    
nudos 
    Fuerza del viento:  10 nudos    
Tª	exterior:	 20  ºC      Mar:  0,5   
Presión	atm.:	 1020    mbar      Direcc. 
mar/viento: 
NE   
	                  
Cilindro	 1  2  3  4  5  6  Media    
Cremallera	individual		 39  38  38  39  39  38  38,50 
Tª	gases	escape	después	del	
cilindro	
330  330  320  350  330  335  332,50 
Tª	salida	AD	refrigeración	culatas	 80  80  80  80  80  80  80 
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Presión	combustión 115  115  120  110  115  115  115 
	  
Aceite	lubricación																			
(bar	y	ºC)	
  Combustible    Turbosoplante 
P	ent.		Filtro:		 3,8  Tipo:  IFO 380    Tª gases ent. T/S:  415 
P	sal.		Filtro:	 3  Densidad:  0,989    Tª gases sal. T/S:  280 
P	lubric.	
Cojinete:	
2,7  Azufre %:  2,2    Tª aire ent. 
Enfriador: 
172 
P	circulac.	
pistones	
2,8  P ent. Filtro:  7,4    Tª aire colector 
barrido: 
66 
P	lubric.	ent.	T/S	 2  P ent. Motor:  6,8    Tª aire antes 
filtro: 
35 
Tªent.	Motor:	 43  Tªtq. S/D:  100    P aire sobrecarga:  2 
Tª	sal.	Motor:	 50  Tªent. Motor:  142    Tª gases ent. 
Economiz. 
300 
Tª	sal.	Aceite	
T/S:	
50  Viscosidad 
(cSt): 
380    Tª gases sal. 
Economiz. 
190 
Tªent.	Enfriador:	 50               
Tª	sal.	Enfriador:	 43  Sonda del cárter  3,7           
	                    
AS	refrigeración		 AD refrigeración    Motor Principal 
P	asp.	Bba:	 0,2  P asp. Bba:  0,5    Velocidad motor:  205 
P	des.	Bba:	 2,4  P des. Bba:  3,2    Carga (kW):  81% 
Tªent.	Enfr.	Aire:	 18  Tªent. Motor  76    Velocidad T/S:  21000 
Tª	sal.	Enfr.	Aire:	 36  Tª sal. Motor  80    P aire regulador 
veloc.: 
4 
Tªent.	Enfr.	
aceite:	
23  Tªent 
Enfriador 
75    Tª chumacera 
empuje 
62 
Tª	sal.	Enfr.	
aceite:	
35  Tª sal. 
Enfriador 
55    Color gases 
escape: 
incoloro
Tªent.	Enfr	AD:	 33           
Tª	sal.	Enfr.	AD:	 36   
 
5.2. CALDERA		
5.2.1. EXTRACCIONES		
En condiciones normales,  las extracciones a  la caldera se realizan para renovar el agua de  la 
caldera  y  así  evitarnos  altos  contenidos  en  cloros  y  baja  alcalinidad.  Estas  extracciones  se 
hacen cada 2 o 3 días. 
Antes de empezar con la extracción de la caldera deberemos llenar el tanque de purgas hasta 
la alarma de alto nivel con agua destilada procedente del evaporador con su correspondiente 
bomba. 
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Mientras se va llenando el tanque de pugas pararemos la caldera, su bomba de alimentación y 
cerraremos la válvula que alimenta de vapor al circuito. 
El siguiente paso será abrir la válvula de descarga al mar. 
Una  vez  lo  tengamos  todo  listo  abriremos  la  válvula  de  extracción  de  superficie  durante  1 
minuto aproximadamente para extraer el contenido en aceite que pueda contener la caldera. 
Después haremos la extracción de fondo, abriendo su válvula correspondiente, hasta que salte 
la alarma de muy bajo nivel. 
Ahora ya podremos volver a poner operativa  la caldera. Cerraremos  la válvula de descarga al 
mar, arrancaremos la bomba de alimentación de la caldera y la pondremos en modo manual. 
 
5.2.2. ANÁLISIS	DE	AGUA	DE	CALDERA		
ALCALIDIDAD 
1. Coger una muestra de agua de 200ml. 
2. Añadir una pastilla de Alkalinity y remover hasta que se disuelva. Si existe alcalinidad la 
muestra cambiará a color azul. 
3. Seguir añadiendo pastillas una a una hasta que la muestra cambie a color amarillo. 
4. La cantidad de ppm de CaCO3 (alcanilidad) es: 
CaCO3 = (nº de tabletas usadas *20)‐10ppm 
CLOROS 
1. Coger una muestra de agua de 50ml. Normalmente se coge 25ml para gastar menos 
pastillas, y el resultado se multiplica por 2. 
2. Añadir una pastilla de Chloride y  remover hasta que  se disuelva. Si existen  cloros  la 
muestra cambiará a color amarillo. 
3. Seguir  añadiendo  pastillas  una  a  una  hasta  que  la  muestra  cambie  a  color 
naranja/marrón. 
4. La cantidad de ppm de cloros es: 
Cloros = ((nº de tabletas*20)*2)‐20ppm 
PH 
1. Introducir una tira en el agua y esperar unos minutos hasta que ya no cambie de color 
y comprobar el resultado con el patrón de la caja de plástico. 
VALOROS ACEPTABLES O NORMALES 
1. La alcalinidad debe de estar entre 100‐300ppm 
 
71
2. Los cloros deben estar como valor máximo 200ppm 
 
5.2.3. QUÍMICA	DE	L	A	CALDERA		
SM‐500ªA  es  un  inhibidor  de  incrustaciones  alcalino  para  el  mantenimiento  de  caldera 
industriales.  Éste  es  un  agente  anticorrosivo  y  antincrustante  que  previene  y  elimina  las 
incrustaciones   y  la corrosión en  la caldera, evitando  la  formación de sedimentos de calcio y 
magnesio y neutralizando la acción corrosiva del oxígeno. 
Para poder determinar qué cantidad de química debemos  introducir a  la caldera a través del 
tanque de purgas. 
El tanque de purgas es el encargado de almacenar el agua destilada que utiliza la caldera para 
generar vapor. 
 
5.3. ECONIMIZADOR		
Una vez al mes se debe realizar  la  limpieza del economizador, ya que en él se deposita gran 
cantidad de carbonilla procedente de la combustión del motor principal, haciendo disminuir la 
transferencia de calor entre fluidos. 
Esta  limpieza se  lleva a cabo mediante agua. Se rocían  los tubos aleteados del economizador 
con A/D y esta precipita hacia bajo y se drenan hacia el tanque de sentinas, haciéndola pasar 
antes por un filtro. 
 
5.4. TOMA	DE	MAR		
El agua salada es el foco frío de refrigeración por excelencia en esta sala de máquinas. El agua 
salada procedente del mar se encuentra a 20⁰C y se encuentra en un colector general en 
forma de L a la proa y estribor del motor principal y de allí es aspirado por las distintas bombas 
que la requieren y posteriormente es devuelta al mar. 
Hay  dos  tomas  de  mar,  una  de  fondo 
bajo y otra de fondo alto (por el costado 
de  estribor  del  buque).  Estas  tomas  de 
mar  constan  de  dos  ánodos  catalíticos 
cada una de  ellas para evitar  la entrada 
de organismos vivos al buque,  los cuales 
nos podría provocar averías,  disminuyen 
la  transferencia  de  calor  y  el  caudal  de 
agua,  y  además  disponen  de  dos  filtros 
en  forma  de  cesta  para  retener  estos 
organismos. 
Imagen 14: Toma de mar babor 
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Son estos filtros los que se deben limpiar una vez al mes cerrando las válvulas de aspiración y 
descarga de estos y sacándolos posteriormente. 
 
5.5. MOTORES	AUXILIARES		
5.5.1. CAMBIO	DE	PREFILTRO	DE	COMBUSTIBLE		
Los prefiltros  son  filtros de  agua opcionales  recomendables para  los motores marinos o  en 
situaciones donde el combustible que se va a utilizar pueda tener mayor cantidad de agua y/o 
partículas.  La misión  de  estos  filtros  es  eliminar  el  agua  contenida  en  el  gasoil  además  de 
realizar una primera filtración del mismo. 
La presencia de esa  agua  representa por un 
lado  la  pérdida  de  poder  calorífico  del 
combustible,  lo que  afectará  al  consumo de 
DO y por otro  lado y muy  importante está el 
hecho  de  que  la  presencia  de  agua  puede 
dañar  al  sistema  de  inyección,  causar 
corrosiones y fallos en  las válvulas de escape 
y en los turbocompresores. Además el agua o 
la  condensación  presente  en  combustible 
puede  agravar  el  problema  de  la  formación 
de  gel  causado  por  las  ceras  en  el 
combustible,  restringiendo  aún  más  el  flujo 
de  combustible  así  como  corroyendo  las 
boquillas de los inyectores. 
Es  recomendable  comprobar  el  agua 
acumulada  y  la  suciedad  depositada  en  el 
vaso transparente diariamente. 
 
Imagen 15: Prefiltro de combustible 
Este filtro se coloca antes de la bomba de alimentación del motor y se debe sustituir cada 600 
horas. 
Antes de desmontar‐lo deberemos asegurarnos de haber cerrado  las válvulas de aspiración y 
descarga del prefiltro.  Iremos aflojando  las palometas  superiores e  inferiores para drenar el 
combustible  que  contiene  en  su  interior  y  después  lo  abriremos  para  cambiar  el  filtro  de 
celulosa de alta densidad y resina. 
Después  lo volveremos a montar, abriremos  la válvula de aspiración y esperaremos a que el 
filtro está lleno de combustible y que así no contenga aire, cuando rebose por la parte superior 
ya lo podremos cerrar del todo el filtro y abrir la descarga. 
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5.5.2. CAMBIO	DE	FILTROS	DE	COMBUSTIBLE		
Los filtros de combustible están situados entre el bombín de cebado  y la bomba de inyección, 
su misión es la de retener las impurezas y cuerpos extraños existentes en el combustible, a fin 
de evitar problemas de obturación en  los pasos del sistema de  inyección. El ajuste entre  los 
elementos generadores de presión de la bomba de inyección y los inyectores se encuentran en 
el rango de las milésimas de milímetro, con lo que las partículas que alcance estas dimensiones 
es  una  amenaza  para  el  sistema.  Por  ello,  la  purificación  del  combustible  es  de  la máxima 
importancia para el correcto funcionamiento del sistema. 
 
 
Imagen 16: Filtros de combustible
 
Estos filtros se cambiarán cada 1200 horas de funcionamiento. 
Primero  cerraremos  la  entrada  y  salida  de  combustible  de  los  filtros,  drenaremos  el 
combustible que se encuentra en su interior y posteriormente los desmontaremos. 
Es  importante cambiar  las juntas de  los filtros, ya que gracias a ellas, junto con  la presión del 
resorte, son las encargadas de hacer circular el combustible de fuera hacia dentro del filtro. 
Después ya podremos proceder al montaje del  filtro y abriremos  las válvulas de aspiración y 
descarga de  reboses pero no cerraremos  la purga que  se encuentra en  la parte  superior de 
cada  uno  de  los  filtros  sino  que  primero  cebaremos manualmente  cada  uno  de  los  filtros 
mediante el bombín de cebado hasta que salga DO por la purga. 
 
5.5.3. CAMBIO	DE	ACEITE	
El cambio de aceite del cárter se debe realizar cada 200 horas de funcionamiento o en el caso 
de que los análisis de este nos indiquen que el aceite está contaminado. 
El  procedimiento  del  cambio  de  aceite  es  idéntico  en  todos  los motores  y  debe  realizarse 
siempre una vez parado el motor, cuando el aceite está caliente ya que así el aceite se escurre 
mejor y más rápido. 
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Para llevar a cabo el cambio de aceite se debe extraer primero el que contiene mediante una 
bomba manual de prelubricación, abriendo previamente el tapón de la purga. 
A continuación se volverá a  llenar de aceite el motor través del tapón de  llenado, de manera 
que tras el cambio, el nivel de aceite se encuentre unos 2 centímetros por encima del máximo 
según la varilla de control de nivel de aceite del cárter. 
 A continuación arrancaremos el motor nuevamente y le aumentaremos la carga poco a poca. 
Cuando éste esté caliente volveremos a comprobar el nivel de aceite en el cárter, añadiendo o 
sacando aceite según convenga. 
 
5.6. TEST	DE	VIBRACIONES	DE	COJINETES	
Una vez al año se deben revisar los equipos de la 
sala de maquinas mediante un aparato especial 
para  comprobar  cuál  es  el  estado  de  la  unión 
entre  el  motor  eléctrico  y  el  elemento  y  los 
cojines  de  estos.  Esta  comprobación  se  lleva  a 
cabo mediante un aparato que mide y analiza las 
vibraciones. El mismo aparato te indica que nivel 
de riesgo hay según el tipo de vibración y el lugar 
en que se encuentre. 
Imagen 17: Aparato medidor de vibraciones
 
Los elementos e uniones que se deberán revisar en la sala de máquinas son: 
Bomba	AS	refrigeración				
Proa	
Motor	Libre
Motor Acople 
Bomba	AS	refrigeración				
Motor	principal	
Motor Libre 
Motor Acople 
Bomba 
Generadores	 Motor Libre 
Motor Acople 
Alternador Acople 
Alternador Libre 
Bombas	AD	refrigeración 	
MP	
Motor Acople 
Bomba Acople  
Bomba Libre 
Bombas	Alimentación	
Caldera		
Motor Acople 
Bomba Acople  
Bomba Libre 
Bombas	CI	 Motor Libre 
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Motor Acople 
Bomba  
Bombas	Circulación	
Economizador			
Motor Acople 
Bomba Acople 
Bomba Libre 
Bombas		Aceite	
Lubricación	MP	
Motor Libre 
Motor Acople 
Bomba Acople                        
(a medir por Sala Bomba) 
Bombas	Refrigeración	AS	
Auxiliares	
Motor Libre 
Motor Acople 
Bomba Acople 
 
Compresores		Aire Motor Libre 
Motor Acople 
Compresor Acople 
Compresor Libre 
Depuradora	s	 Motor Acople 
Eje Entrada Acople 
Eje Entrada Libre 
Eje Vertical 
Motor	Principal	 Cojinete  Nº 1 
Cojinete  Nº 2 
Cojinete  Nº 3 
Cojinete  Nº 4 
Cojinete  Nº 5 
Cojinete  Nº 6 
Cojinete  Nº 7 
Cojinete  Nº 7 
Turbosoplante 
Chumacera Apoyo 
Bocina 
	
5.7. COMPRESOR	DE	AIRE	PRINCIPAL		
El  compresor  de  aire  SPERRE    HV1/140  es  un  compresor  bietápico,  de  un  solo  cilindro  de 
simple efecto refrigerado por agua. 
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La  primera  etapa  del  compresor  es  la  de  baja 
presión (BP) de 7 bar, y  la segunda etapa es  la de 
alta presión (AP) de 20 bar. 
Cada  200  horas  de  funcionamiento  se  deben 
comprobar  las  válvulas  de  las  etapas  (AP  y  BP), 
comprobar  los  pernos  de  la  placa  de  asiento  del 
compresor y limpiar el filtro de aire de admisión. 
Desconectaremos  el  compresor  del  cuadro 
eléctrico, cerraremos  la salida de aire comprimido 
y desmontaremos  las válvulas de  las dos etapas y 
montaremos unas ya preparadas. 
 
Imagen 18: Compresor principal nº1 
 
Después  deberemos  sanear  las  válvulas  desmontadas  para  guardarlas  en  buen  estado  para 
laspróximasocasiones que debamos cambiarlas. 
 
5.8. PUNTOS	DE	TOMAS	DE	ACEITE	PARA	MANDAR	A	ANALIZAR	
Los aceites  lubricantes se deben mandar a analizar cada ciertas horas de  funcionamiento de 
forma predictiva para comprobar el buen funcionamiento de los distintos elementos. 
Es importante indicar siempre el tipo de aceite utilizado y las horas de trabajo que tiene. 
I. MOTOR PRINCIPAL  
La muestra de aceite  se  toma de  la bomba de 
lubricación. 
Es  importante  tomar  la muestra con  la bomba 
arrancada. 
Esta muestra se tomará cada 3 meses. 
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II. MOTOR AUXILIAR Nº 1 
La  muestra  de  aceite  se  tomará  en  el 
transductor de presión.  
Para  ello  será  necesario  aflojar  el  racor  para 
tomar la muestra. 
Esta  muestra  se  tomará  cada  500  horas  de 
trabajo. 
III. MOTOR AUXILIAR Nº 2 
La muestra de aceite  se  tomará en  la  línea de 
prelubricación,  para  ello  deberemos  quitar 
tapón, abrir descarga hacia el tapón y mantener 
cerrada descarga hacia filtros de aceite.  
Esta  muestra  se  tomará  cada  500  horas  de 
trabajo. 
IV. MOTOR AUXILIAR Nº 3 
La muestra de aceite  se  tomará en  la  línea de 
prelubricación,  para  ello  deberemos  quitar 
tapón, abrir descarga hacia el tapón y mantener 
cerrada descarga hacia filtros de aceite.  
Esta  muestra  se  tomará  cada  500  horas  de 
trabajo. 
V. MOTOR AUXILIAR Nº 4 
La muestra de aceite  se  tomará en  la  línea de 
prelubricación,  para  ello  deberemos  quitar 
tapón, abrir válvula tres vías hacia el exterior y 
rellenar  envase  con  la  bomba  manual  de 
prelubricación. 
Esta  muestra  se  tomará  cada  500  horas  de 
trabajo. 
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VI. CAJA  DE  EMBRAGUE  DE  LA  HÉLICE  DE 
PROA 
Para  tomar  la  muestra  solo  hará  falta  aflojar 
racor y rellenar envase. 
VII. OTROS 
También se deberán tomar las muestras de aceite de los siguientes tanques: 
 Servomotor 
 Molinete 
 Cabrestante 
 Sistema hidráulico hélice de proa 
 Grúa de mangueras 
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6. MANTENIMIENTO	PREVENTIVO	REALIZADO	DURANTE	EL	
EMBARQUE	
6.1. CALDERA		
6.1.1. EXTRACCION	DEL	AGUA	DE	LA	CALDERA	
Periódicamente, se han de efectuar extracciones del agua de la caldera, por la partebaja, para 
eliminar  los  lodos  acumulados  y bajar  la  concentración de  cloruros  y por  la parte  alta para 
eliminar los aceites en suspensión del agua de la caldera. 
Durante el proceso, se tendrán en cuenta las siguientes consideraciones: 
1. Esperar a que la presión de vapor alcance los 4bar. 
2. Poner selector del quemador en OFF. 
3. Abrir válvulas de  llenado en manual en parte superior de  la caldera, obviando así,  la 
válvula automática de llenado. 
4. Llenar  el  calderín  de  agua  hasta  el ALTO NIVEL  (HIGH  LEVEL)  y  poner  el  selectorde 
bomba alimentación en PARADA. Cerrar las válvulas de llenado MANUAL. 
5. Abrir la descarga al mar por el costado del buque. 
6. Abrir  la  válvula de  vaciado  superior de  la  caldera hasta que  llegue  a medio nivel  la 
caldera y luego cerrarlas. 
7. Abrir una de las 2 válvulas de vaciado de la caldera en su parte inferior (una a Br y otra 
a Er). 
8. Vaciar hasta que el nivel llegue al BAJO NIVEL (LOW LEVEL), nunca al MUYBAJO NIVEL 
(LOW LOW LEVEL). Cerrar las válvulas de la caldera. 
9. Cerrar válvulas de drenaje al costado del buque. 
10. Poner en marcha la bomba de alimentación de agua. 
11. Comprobar que el nivel de agua alcanza el nivel normal. 
12. Poner el selector del quemador en posición AUTO, y comprobar, posteriormente que 
el funcionamiento de la caldera es normal. 
NOTA: 
Durante todo el proceso, vigilar el nivel de agua del tanque de cascada (cisterna), para que no 
baje demasiado y la bomba de alimentación pueda quedarse decebada. 
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6.2. INTERCAMBIADORES	DE	PLACAS	
6.2.1. LIMPIEZA	QUÍMICA	
Las  incrustaciones de  las placas del  intercambiador  térmico perjudican  las  transmisiones de 
calor  entre  los  fluidos  circulantes,  aumentan  la  pérdida  de  presión  y  pueden  provocar  o 
acelerar  la  corrosión  de  las  placas  del  intercambiador  térmico;  cuando  se  detecten  uno  de 
estos tres casos se procederá a realizar una limpieza química o un flushing. 
Imagen 19: Enfriador de A/D del MP
 
Para eliminar dichas incrustaciones se realiza la limpieza a contraflujo con salfuman diluido en 
agua  de  la  parte  de  A/s  en  el  enfriador  de  A/D  del motor  principal  durante  unas  3  horas 
aproximadamente.  Este  procedimiento  se  aplica  cuando  los  fluidos  circulantes  contienen 
partículas  de  suciedad  gruesas  que  taponan  los  canales  de  entrada,  estas  partículas  de 
suciedad  se  extraen  del  intercambiador  de  calor  mediante  la  inversión  del  sentido  de  la 
corriente. 
Primero deberemos dejar incomunicado el enfriador, cerrando todas las válvulas de aspiración 
y descarga de los dos fluidos. 
A continuación conectaremos la bomba Willner (bomba de membrana) a contraflujo salfuman 
diluido en agua para eliminar las incrustaciones adheridas a la zona de A/S del enfriador. 
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6.3. MOTOR	AUXILIAR	
6.3.1. MEDIDA	DE	HUELGOS	EN	EL	TREN	DE	ENGRANES	DEL	MOTOR	AUXILIAR	nº1	
En  la  pasada  campaña  se  rompieron  los  rodamientos  del  regulador  del  motor  principal, 
viéndose afectados los piñones de la distribución.  
Aunque  la  reparación  fue  satisfactoria, el  inspector de mantenimiento de  la  compañía pidió 
que se tomaran  las holguras entre  los dientes de  los distintos engranes de  la distribución del 
motor. 
Entendemos por tren de engranes de distribución el conjunto de engranes que arrastrados por 
el  cigüeñal  transmite  su  movimiento  al  árbol  de  levas  y  bomba  de  inyección  de  forma 
sincronizada.Asimismo,  otros  engranes  del  mismo  sistema  arrastran  otros  elementos  tales 
como la bomba de aceite, el regulador hidráulico, la bomba de agua, etc. 
 
 
Imagen 20: Tren de engranes de distribución
 
El  arrastre  de  la  bomba  de  inyección  y  del  árbol  de  levas  a  través  del  cigüeñal  de  forma 
sincronizada  es  la  acción  más  importante  del  tren  de  engranes  ya  que  se  supone  la 
sincronización  de  la  inyección  de  combustible  en  cada  uno  de  los  cilindros  en  el momento 
oportuno, y así mismo, a través del árbol de levas se abren y cierran las válvulas de admisión y 
escape para completar el ciclo diesel. 
Los  engranes  disponen  de  marcas  de  posicionamiento  relativo  con  el  fin  de  asegurar  un 
correcto montaje de los mismos, y es en esta posición y puntos donde tomaremos las holguras 
requeridas  por  el  inspector  y  comprobaremos  que  se  encuentran  dentro  de  los  rangos 
establecidos por el fabricante. 
El resultado del trabajo es satisfactorio y se vuelve a tapar el tren de engranes de distribución. 
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6.3.2. CAMBIO	DE	INYECTORES	DEL	MOTOR	AUXILIAR	nº4	
A  los motores  auxiliares  se  le  realizan  análisis  del  aceite  de  lubricación  cada  500  horas  de 
funcionamiento. Se  toma una muestra del aceite del motor y  se manda a analizar de  forma 
predictiva, en este caso, a CEPSA lubricantes. 
Cuando se manda a analizar el aceite  lubricante del motor se debe  indicar siempre el tipo de 
aceite  utilizado  y  las  horas  de  trabajo  que  tiene.  Es  recomendable  que  se  analicen  las 
siguientes características: 
 Viscosidad  
 Punto de inflamación 
 Disolución de combustible 
 Contenido de agua 
 Contenido en glicol 
 Partículas metálicas 
 Insolubles 
 Observaciones  
En los últimos informes del aceite del MA. 4  se observa que va en aumento la contaminación 
por gasoil del aceite, así que se decide cambiarle el aceite y todos los inyectores para prevenir 
una avería mayor en un futuro. 
 
Imagen 21: Inyectores del motor auxiliar nº4
 
Para poder cambiar los inyectores deberemos seguir los siguientes pasos: 
1. Comprobar que la válvula de aire de arranque local está cerrada. 
2. Cerrar las válvulas de entrada y salida de A/S refrigeración. 
3. Cerrar válvulas de entrada y salida de combustible. 
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4. Colocar, en panel de control del motor,  los  interruptores principal y deoperación en 
OFF. 
5. Colocar carteles en panel correspondiente al generador en cuadro eléctricoprincipal y 
en panel local de control especificando que se está trabajando en el motor 
Una vez preparado el motor para el trabajo empezaremos con él. 
Para desmontar los inyectores seguiremos los siguientes pasos: 
1. Soltaremos  los  palillos  y  el  colector 
de  retorno  del  sobrante  de 
combustible  de  los  inyectores, 
asegurándonos  de  retirar  todas  las 
arandelas de cobre, ya que en el caso 
que  se  nos  caigan  irían  dentro  del 
motor  durante  el  desmontaje  o  el 
montaje. 
2. Soltaremos  todos  los  tubos  de 
inyección  del  inyector  y  aflojaremos 
el  otro  extremo  del  tubo  unido  a  la 
bomba de inyección. 
3. Soltaremos  las  tuercas de amarre de 
la  tapa  de  balancines  y  las 
retiraremos.  Para  poder  sacar  las 
tapas  será  necesario  apartar  el  tubo 
de  inyección,  para  ello  es  muy 
importante  procurar  que  éste  no  se 
doble durante el proceso. 
Imagen 22: Balancines del motor auxiliar nº4 
4. Extraeremos el inyector de la culata gracias al extractor facilitado por la fábrica. 
5. Comprobaremos que  la  arandela de  la  junta de  cobre  salga  con el  inyector  y no  se 
quede en la culata. 
A  continuación montaremos  los  inyectores  preparados,  siguiendo  el  proceso  anteriormente 
invertido.  
A  la hora de apretar  los  inyectores deberemos fijarlos con  la ayuda de un puente para que el 
inyector nos quede a su sitio. 
 
6.4. GENERADOR	DE	AGUA	DULCE	(EVAPORADOR)		
El generador de agua dulce es un elemento que desarrolla dos funciones, por un  lado genera 
agua destilada para alimentar  la caldera y por el otro sirve como enfriador de A/D del motor 
principal. 
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Gracias  a  un  eyector  se  crea  vacío  dentro  del  evaporador  y  así  se  evapora  el  agua  salada 
introducida por  la parte  inferior del evaporador que  circula por el  interior de  los  tubos a  la 
temperatura  del  A/D  de  salida  del  motor  principal  a  unos  80⁰C.  Una  vez  evaporada  se 
condensa en la parte superior del evaporador. 
Pero el rendimiento del evaporador no es óptimo y se decide desmontar‐lo ya que además, a 
través de  la mirilla se observa que el sombrero que separa  la parte de evaporación de  la de 
condensación esta descolgada por un extremo, disminuyendo el rendimiento del evaporador, 
y se aprovecha para  limpiar  los tubos por dentro de  la parte de evaporación y de  la parte de 
condensación. 
El procedimiento llevado a cabo será: 
 Aligerar tornillería parte superior y desconectar tuberías 
 Alzar la parte superior 
 Limpiar los tubos de la parte evaporadora por la que circula AD del MP con una broca 
para eliminar la cal depositada 
 Recolocar tapa de vapor que se había caído 
Conseguiremos un mayor rendimiento del evaporador, obteniendo más agua destilada y mejor 
refrigeración del A/D del M.P. 
Imagen 23: Evaporador (evaporación‐condensación)
 
 
6.5. MOTOR	PRINCIPAL	
6.5.1. RECONOCIMIENTO	DEL	BARRIDO	
A  la  llegada a boyas de descarga en Gando se detecta que el nivel del tanque de barrido del 
motor principal ha aumentado de forma considerada. Se cree que este aumento es debido a la 
alta humedad que hemos sufrido estos últimos días junto con el recién limpiado del enfriador 
de aire del motor. 
El  A/S  utilizada  para  la  de  refrigeración  del  aire  del  motor  entra  al  enfriador  con  una 
temperatura de 20⁰C, luego este aire frío entra al colector de barrido que se encuentra a unos 
70⁰C condensándose el agua que contiene. 
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El efecto de condensación del agua ensucia el colector de barrido de forma considerable y por 
ello se decide limpiarlo. 
Imagen 24: Barrido del motor principal
 
Aprovechando que tenemos las tapas del colector de los 6 cilindros sacadas se aprovecha para 
reconocer los aros de los pistones. 
 
Imagen 25: Aros de un pistón del motor principal
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A parte de  la  suciedad ya esperada en el  colector y en  la parte  inferior del enfriador no  se 
encuentra ninguna otra anomalía. 
 
6.5.2. LIMPIEZA	FILTRO	AUTOMÁTICO	DE	ACEITE	
Los filtros automáticos del motor principal forman parte del sistema de lubricación del motor 
principal. Se encuentran entre el enfriador de aceite y la entrada al motor. 
Debido a una disminución de la presión de entrada de aceite del motor principal, la cual suele 
estar entre 2,3 y 2,8bar, se decide  limpiarlos para evitar que en el próximo viaje no caiga el 
motor por baja presión. 
Para  poderlos  limpiar,  desmontaremos  la  tapa  superior  de  los  cilindros  en  los  que  se 
encuentran los filtros y los extraeremos para poderles limpiar. 
Primero  limpiaremos  los  filtros  con un paño 
empapado  de  gasoil,  a  continuación  los 
rociaremos con gasoil ayudándonos de con la 
manguera  de  aire  comprimido,  tanto  por  la 
parte  interior  como  por  la  exterior,  y  luego 
les  daremos  un  último  retoque  con  aire  a 
presión. 
Ahora solo nos quedará montarlos. 
 
Imagen 26: Interior del filtro 
 
Imagen 27: Carcasa filtros   Imagen 28: Filtros 
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6.6. DEPURADORA	DE	ACEITE	
Cada  1.000  horas  de  funcionamiento  se  debe  realizar  el  cambio  de  aceite  del  cárter  de  la 
depuradora e inspeccionar visualmente el estado de los engranajes. 
Con  la depuradora parada abriremos  la tapa del cárter y drenaremos el aceite a través de  la 
purga. Una vez vacío el cárter acabaremos de recoger el aceite restante con ayuda de un trapo. 
Ahora ya podemos inspeccionar los engranajes y el cárter. Deberemos  asegurarnos de que no 
haya ningún sólido ni en el aceite ni en el cárter. 
Aprovecharemos para limpiar la mirilla de nivel del cárter. 
Como se encuentra  todo en buenas condiciones de  funcionamiento,  llenaremos el cárter de 
nuevo  con  aceite  limpio  hasta  los  3/4  de  la  mirilla.  Cuando  la  depuradora  está  en 
funcionamiento, el nivel normal del cárter es por la mitad de la mirilla aproximadamente. 
El aceite utilizado por  la depuradora es el  llamado Mobilgear 630, utilizado también para  las 
cajas  de  engranajes  del  virador  del  motor  principal,  las  bombas  de  carga,  las  bombas  de 
circulación del economizador y de la bomba stripping. 
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7. MANTENIMIENTO	CORRECTIVO	REALIZADO	DURANTE	EL	
EMBARQUE	
7.1. COMPRESOR	DE	AIRE	PRINCIPAL		
El  compresor  de  aire  SPERRE   HV1/140  es  un 
compresor  bietápico,  de  un  solo  cilindro  de 
simple efecto refrigerado por agua. 
La primera  etapa del  compresor  es  la de baja 
presión (BP) de 7 bar, y  la segunda etapa es  la 
de alta presión (AP) de 20 bar. 
Se detecta que el compresor pierde aire por  la 
válvula de seguridad de AP situada en  la parte 
superior del compresor y que la presión de aire 
en  la  etapa  de  BP  es  superior  a  la  que 
correspondería (7 bar). 
Para  arreglar  la  avería  se  desmontan  las 
válvulas de AP y de BP presión para limpiarlas y 
comprobar el estado de las juntas.   
Imagen 29: Compresor de aire nº1 
También  se  desmonta  y  se  limpia  la  válvula  solenoide  que  realiza  el  by‐pass  del  aire 
comprimido al inicio de la compresión. Por último se desmonta y limpia la válvula de seguridad 
de la etapa de A.P., pero como sigue perdiendo se opta por poner una de nueva.  
 
7.2. COMPRESOR	DE	TRABAJOS	EN	CUBIERTA		
El compresor de aire modelo VA‐70 es una máquina compacta de dos cilindros en V, simple 
efecto, dos etapas, culata y refrigerador de primera etapa enfriados por agua. Los cilindros son 
refrigerados  por  aire  impulsado  por  aspas  del  volante.  Las  paredes  de  los  cilindros  y  los 
cojinetes se lubrican por barboteo. 
 
Imagen 30: Compresor de aire de trabajo
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Este compresor es capaz de descargar aire a 7bar para los trabajos de cubierta o 30bar para la 
botella de aire de principales. 
Se detecta que merma de rendimiento del compresor, no alcanzaba la presión deseada, y para 
disminuir  este  defecto  se  desmontan  las  válvulas  de  AP  y  de  BP  presión  para  limpiarlas  y 
comprobar el estado de las juntas. 
Al cabo de unos días de funcionamiento se detecta que existe una sobrepresión en el cárter ya 
que se encuentra abierta la válvula de seguridad del cárter. 
Se vuelven a desmontar las válvulas de aspiración y descarga de la segunda etapa y se observa 
que los resortes de la aspiración no están, algo va mal. 
Volveremos a montar las válvulas saneadas de la segunda etapa y esperaremos.  
Al cabo de unos días vuelve a surgir el mismo problema, así pues, se decide desmontar todo el 
compresor para averiguar si hay alguna cosa fuera de lugar. 
 
Imagen 31: Compresor de aire de trabajo desmontado
 
Se observa que al compresor le faltan varias juntas, que no fue montado con ellas: 
 En la unión del bloque del compresor con bloque del cilindro (en las dos etapas) 
 En la descarga de aire de la primera etapa 
Además, la junta de la tapa del cárter está en muy malas condiciones. Pero no se ve nada más 
sospechoso.  
El compresor, después de ser montado otra vez sigue dando problemas. 
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7.3. CALDERA		
7.3.1. AGUA	CONTAMINADA	
Después  de  varias  extracciones  (1  por  guardia  aproximadamente)  la  caldera  sigue  sin  dar 
buenos resultados ni de alcalinidad ni de cloros, se decide analizar el tanque de purgas, des de 
el cual se rellena la caldera. 
Este  tanque  de  purgas  debería  contener  agua  destilada  creada  por  el  generador  de  agua 
destilada  (evaporador),  pero  por  alguna  razón  el  tanque  contiene  agua  salada,  así  que 
debemos  vaciarlo  y  llenarlo  de  agua  dulce  mientras  no  encontremos  la  causa  de  la 
contaminación.  
El  vaciado del  tanque de  agua destilada  se debería hacer hacia el  tanque de  sentinas, pero 
como llevamos varios días fondeados y no podemos arrancar el separador de sentinas porque 
no estamos a más de 12 millas de  la costa, este está casi  lleno, así que volveremos a realizar 
una extracción la caldera por el fondo y llenaremos el tanque de pugas con agua dulce en vez 
de agua destilada contaminada y así intentar disminuir la salinidad. 
Cuando  empezamos  a  navegar  vaciamos  el  tanque  de  agua  destilada  a  través  de  la  planta 
séptica, y una vez hagamos bajar el tanque de sentinas a través del separador, lo vaciaremos a 
través de él. 
Una  vez  vacío  el  tanque  de  agua  destilada  se  entra  en  él  para  limpiarlo  y  realizar  un 
reconocimiento del  tanque. Como  se ve que  se encuentra un muy mal estado  se  realiza un 
parte para que sea reparado si el inspector lo cree oportuno. 
 
Imagen 32: Tanque de agua destilada
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Mientras tanto, como se necesita agua destilada para distinto elementos de la máquina, entre 
ellos  la  caldera,  se  volverá  a  rellenar  de  agua  destilada  a  través  del  generador  de  agua 
destilada. 
Pero  los  análisis  de  la  caldera  siguen  siendo  malos,  así  que  seguiremos  extraccionando  la 
caldera una vez el día y analizando su agua con un test medidor de calidad del agua que mida 
las ppm de sólidos que contiene el agua y así ahorraremos patillas de química. 
El tester nos  indica que el agua de  la caldera contiene más de 2000ppm de sólidos, mientras 
que el agua sanitaria que le estamos introduciendo contiene 600ppm aproximadamente 
Pasados los días, cuando ya ha sido cambiada toda el agua de la caldera gracias a las continuas 
extracciones  por  nueva  agua  destilada,  los  análisis  van  mejorando  y  se  consigue  al  fin 
estabilizar la alcalinidad y los cloros de la caldera. 
 
7.4. FALLO	DE	MANIOBRA		
En  la maniobra  del  01.06.12  en  la  última marcha  atrás  el motor  no  arrancó  en  el mando 
remoto en el primer intento, pero tuvimos suerte y sí que lo hizo al segundo. 
Al dar el listo de máquinas se comprueba si el motor arranca des de el mando local, situado a 
la popa del motor, y si que lo hace. Así pues, deberemos encontrar el fallo. 
La opción más sencilla es cambiar el presostator que comunica el mando remoto con el motor. 
Pero no hay suerte y la avería persiste. 
Se presupone que el fallo deberá ser eléctrico, y por ello se comprueba el estado de los relés 
del mando remoto. 
Se cambian varios relés cuyo estado es dudoso, pero a la siguiente maniobra vuelve a fallar la 
maniobra hacia atrás, el motor no arranca y se debe bajar al control local para poder realizar la 
maniobra. 
Se deduce que la avería es causada por el portarelés, ya que los relés son nuevos y aun así no 
hacen  un  buen  contacto.  Los  porta  relés  nunca,  en  los  16  años  de  vida  del  barco,  se  han 
cambiado, y estos han estado sometidos a vibraciones continuas. 
 
7.4.1. DESCRIPCIÓN	DE	LA	OPRACIÓN	DEL	MOTOR	PRINCIPAL	EN	LOCAL	Y	EN	
EMERGENCIA	
ARRANQUE 
Con  toda  la  Sala  de  Máquinas  preparada  para  proceder  al  arranque  del  Motor  Principal 
(bombas en  funcionamiento, motor virado y desengranado el virador, purgas cerradas, etc.), 
para efectuar el arranque en la consola de mando local, seguiremos los siguientes pasos: 
1. Pasar el SELECTOR DE TELEGRAFO en consola de Cámara de Control ala posición LOCAL 
(Br del Motor). 
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2. En consola de mando  local, colocar  la palanca manual de emergencia en posición de 
limitación  y  la  rueda  manual,  a  babor  del  regulador,  en  posición  de  control  del 
regulador. 
3. En consola de mando local, colocar: 
 palanca REMOTO – LOCAL en posición LOCAL. 
 selector de sopladores auxiliares en ON. 
 palanca AVANTE – ATRÁS, según se quiera arrancar AVANTE (AHEAD) ó ATRÁS 
(ASTERN). 
 válvula  de  control  de  velocidad  (RPM)  tiene  que  estar  en  una  determinada 
posición para un arranque seguro. 
 presionar el pulsador negro de arranque (START), hasta observar que el motor 
gira movido por la combustión en los cilindros. 
 
NOTA: En caso de no arrancar la primera vez, es posible aumentar la salida del regulador en un 
nuevo  intento  de  arranque,  activando  la  “CANCELACIONDEL  LIMITADOR”,  para  anular  la 
limitación del regulador durante la secuencia de arranque. 
 
4. La variación de velocidad se hará haciendo uso de  la válvula de control de velocidad 
(RPM), según se vaya pidiendo por el telégrafo. 
 
PARADA 
Para efectuar la parada desde la consola de mando local: 
1. Accionar  la  válvula  de  control  de  velocidad  (RPM)  hasta  bajar  las  rpm  del  motor; 
dejando la válvula en posición de un posterior arranque seguro. 
2. Accionar el pulsador rojo de parada (STOP). 
 
CONTROL DE EMERGENCIA 
En  caso de  fallo del  regulador,  las bombas de  inyección pueden  ser operadas directamente 
desde la palanca manual de emergencia: 
1. Cambiar de “CONTROL CON REGULADOR” a “CONTROL DE EMERGENCIA”, girando  la 
rueda de mano “P” en sentido contrario a las agujas del reloj. 
De esta manera el  regulador está desconectado de  las bombas de  combustible, y  la 
palanca manual de emergencia está conectada a ellas. 
2. El arranque, parada y reversión se hará de  igual manera que en  los puntos descritos 
anteriormente,  excepto  que  ahora  el  índice  de  cremalleras  se  fija  con  la  palanca 
manual de  emergencia directamente,  y no  con  la  válvula de  control de  velocidad  a 
través del regulador. 
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Imagen 33: Maniobra de emergencia
 
7.5. TOMAS	DE	MAR		
7.5.1. REACONDICIONAMIENTO	DE	LOS	ÁNODOS	CATALÍTICOS	
Sistema  de  protección  contra  el  crecimiento marino  son  dos    ánodos  de  cobre  y  aluminio 
situados al lado de la toma de mar. Estos ánodos desprenden iones durante la electrolisis que 
combinaos con el agua marina crean un ambiente que dispersa los pequeños microorganismos 
que quieran entrar a través de la toma de mar. 
Así pues, para poder crear este ambiente desfavorecedor para  los microorganismos   se debe 
hacer llegar intensidad a los ánodos, unos 0,8 amperios para que éstos trabajen bien. Pero se 
detecta  que  qua  un  ánodo  de  la  toma  de  mar  de  babor  no  le  llega  suficiente  intensidad 
eléctrica peligrando así la presión de refrigeración de agua salada de los distintos elementos de 
la sala de máquinas. 
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Imagen 34: Amperímetro ánodos catalíticos
 
Primero revisamos los cables que van de la caja eléctrica a los ánodos, y se detecta que el que 
da  intensidad  al  ánodo  que  falla  no  da  continuidad  ya  que  hace  un  falso  contacto  con  su 
soporte y conecta a tierra. Aun así, el fallo persiste. 
 
7.6. MOTOR	PRINCIPAL		
7.6.1. FUGA	DE	A/D	ATRAVÉS	DE	LA	RANA	
Después  de  varios  días  atracados  en  dique  salimos  a  navegar  y  se  observa  que  el  motor 
principal pierde un poco de agua por la culata del cilindro nº1, exactamente a través de una las 
ranas (elementos que unen  la culata con  la chaqueta del cilindro y por el que pasa A/D), y se 
decide que  al  llegar  a boyas de descarga del producto  transportado  se  intentará  tapar  con 
soldadura en  frío de   dos  componentes de  resina epoxi, pero  al  volver  a  salir  a navegar  se 
observa que en vez de disminuir  la  fuga de agua ésta va en aumento, así que no tendremos 
más remedio que sacar la culata para ver dóndeestá la fuga en el siguiente puerto. 
 
Imagen 35: Motor principal (tecle intermedio)
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Primero  deberemos  vaciar  el  circuito  de  agua  del  cilindro  afectado,  para  ello  pararemos  la 
bomba de A/D, cerraremos  todas  las entradas y  salidas de A/D de  los distintos cilindros del 
motor menos del afectado y vaciaremos el cilindro nº1a  través del colector común. Una vez 
vacío  el  cilindro  afectado  volveremos  a  poner  en  circulación  el  A/D  a  través  de  los  demás 
cilindros y así evitar que se enfríen. 
Cortaremos el aire de arranque al motor y cerraremos la válvula de de combustible del cilindro 
afectado. 
Primero comprobaremos que la fuga de agua no sea debida a que la culata esté floja, así pues 
la reapretaremos. 
Para  poder  apretar  la  culata  deberemos 
desconectar  las  tuberías de  refrigeración, 
lubricación  y  combustible  de  la  parte 
superior  de  la  culata  y  la  salida  de  los 
gases de escape. Después montaremos los 
gatos  en  los  espárragos  de  la  culata  e 
iremos  aumentando  la  presión  de  forma 
progresiva para comprobar así si  la culata 
esta floja o no. 
En  la  culata  hay  8  espárragos,  pero  se 
aprietan de 4 en 4 de forma alternada. 
Se  observa  que  efectivamente  la  culata 
está  floja,  algunos  espárragos  estaban  a 
750bar  de  presión  cuando  en  realidad  la 
presión de trabajo es de 950bar. 
Una  vez  apretada  la  culata 
comprobaremos si hemos tenido suerte y 
ese  era  el  error,  evitándonos  levantar  la 
culata. 
Imagen 36: Gatos culata 
 
Volveros a montar  la tubería de A/D y alineamos  las válvulas correspondientes para que esta 
circule por el cilindro, pero al arrancar la bomba de circulación auxiliar A/D (la utilizada con el 
motor parado), pero el cilindro vuelve a perder por al rana, deberemos levantar la culata. 
Volveremos  a  vaciar  el  cilindro  nº1  de  A/D  y  acabamos  de  desconectar  los  latiguillos  de 
combustible  de  los  inyectores  que  llegan  a  la  culata,  para  dejarla  libre  y  así  poder  ser 
levantada. Montaremos los gatos nuevamente para aflojar las tuercas de los espárragos de la 
culata y la levantaremos con el polipasto. 
Una  vez  fuera  la  culata observamos que una de  las  ranas de  la  culata  tiene una de  las dos 
juntas  rotas y  la otra pellizcada, así pues esta es  la causa de  la pérdida de agua del cilindro. 
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Desmontaremos  las  dos  ranas  y  pondremos  4  juntas  nuevas  reforzadas  con Nural  60  para 
asegurarnos que estas no vuelvas a estropearse. 
 
Imagen 37: Rana  Imagen 38: Junta de la rana 
 
Colocaremos la culata en su sitio, apretaremos las tuercas de los espárragos de la culata a 950 
bar  y  conectaremos  la  tubería  de  agua  del  cilindro  nº1.  Llenaremos  el  circuito  de  agua 
alineando  las  válvulas necesarias  y  levantaremos presión, primero  con  la bomba pequeña  y 
después con  la grande. Al principio seguirá perdiendo un poquito de agua, pero esta pérdida 
irá nimbando a mesura que vaya cogiendo temperatura todo el circuito. 
Ahora ya podremos conectar todas la tuberías, latiguillos y escapes de la culata y el trabajo ya 
está finalizado. 
 
7.6.2. CAMBIO	DE	LOS	INYECTORES	DEL	CILINDRO	nº1	
 
En  la  guardia  normal  de  navegación  se 
observa que  la  temperatura de  los  gases de 
escape del cilindro nº1 del motor principal es 
más  alta  de  lo  normal,  como  coincide  que 
según  el  mantenimiento  preventivo 
programado que se  lleva a cabo en el buque 
toca la realización de la toma de presiones de 
combustión,  al  tomar  éstas  presiones  se 
observa que además el cilindro nº1 tiene una 
presión muy baja, 95bar, cuando lo normal es 
sobre los 120bar. 
 
 
Imagen 39: Indicador de presiones máximas 
 
Se  decide  cambiar  los  inyectores  del  cilindro  aunque  estos  lleven  pocas  horas  de 
funcionamiento (500h) ya que la presión de compresión es baja y la temperatura de los gases 
de escape es alta. 
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Para poder  cambiar  los  inyectores primero deberemos parar  las bombas de  alimentación  y 
circulación de  fuel que están en  servicio y  cerrar  la válvula de  combustible de  la bomba de 
inyección del cilindro afectado (cilindro nº1). 
Antes  de  sacar  los  inyectores  desconectaremos  los  latiguillos  de  entrada  de  combustible  al 
inyector  y  las  tuberías  de  retorno  de  combustible  de  los  dos  inyectores.  A  continuación 
aflojaremos las tuercas de los espárragos de la culata que sujetan a cada uno de los inyectores 
y sacaremos los suplementos extensores. 
Una vez libres los inyectores los despegaremos con la ayuda del polipasto del MP, con mucho 
cuidado. Ahora ya los podemos sacar. 
Imagen 40: Inyector en culata
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Una vez  fuera  los  inyectores, se observa que 
uno de  ellos  tiene  rota  la  junta  tórica  y por 
eso  el  monicote  del  inyector  quemado.  Esa 
era la causa de la baja presión de combustión 
y  la alta temperatura de  los gases de escape 
del cilindro nº1 del motor principal.  
Antes  de  montar  los  inyectores  de  respeto 
deberemos  limpiar  la  cajera,  esmerilar  el 
asiento  del  inyector  y  untarlo  con monicote 
para que no se quede trabado la próxima vez 
que se deba sacar. 
El  proceso  de  montaje  de  los  inyectores  el 
mismo que el desmontaje pero a  la  inversa, 
apretar los inyectores, conectar las tuberías y 
los flexibles, abrir  la válvula de entrada de  la 
bomba de inyección y arrancar las bombas de 
alimentación  y  circulación  de  fuel. 
Comprobaremos  que  no  pierda  nada  y  que 
todo este correcto.  
 
Imagen 41: Inyector extraído 
 
Aprovechando de que el  circuito de  fuel esta  frío,  limpiaremos  los  filtros de  fuel del motor 
principal, para ello volveremos a parar las bombas de alimentación y fuel del motor principal, 
abriremos el by‐pass y cerraremos la válvula de entrada de los filtros. Abriremos los filtros por 
la parte superior, despresurizándolos previamente, los sacaremos y los limpiaremos con gasoil. 
 
Imagen 42: Filtros de combustible del motor principal
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7.7. MOTOR	AUXILIAR	nº1		
7.7.1. FALTA	DE	COMBUSTIBLE	
En maniobra se tienen arrancados los 4 motores auxiliares, el 1, 2 y 3 como generadores y el 4 
acoplado a la hélice de proa. 
Cuando la carga eléctrica aumenta el motor auxiliar 1 no es capaz de soportarla y los otros dos 
motores  la deben absorber, siendo esta demasiado grande para que  la puedan soportar con 
facilidad. 
Imagen 43: Motor auxiliar nº1
 
Primero se cree que el problema está en los filtros de combustible y se decide cambiarlos, pero 
el problema persiste, el motor no consigue tener una carga constante, sino que va oscilando. 
El siguiente paso será comprobar el regular del motor, ya que puede ser él el que no mande la 
señal de más entrada de combustible cuando el motor  lo requiera por un aumento de carga. 
Pero tampoco se soluciona el problema, sino que aumenta, ahora también tenemos problemas 
para arrancar el motor. 
Se cree que la bomba de inyección no está bien cebada y que el retorno de combustible va en 
sentido opuesto. Pero aun y solucionando estos problemas mediante un buen cebado manual 
y el cierre de la válvula de la línea de retorno, el motor no arranca. 
Como el problema está en el circuito de combustible se suelta uno de los tubos de entrada de 
combustible de un  inyector para comprobar si  le  llega combustible cuando se abre  la válvula 
de  aire  comprimido  para  arrancar  el  motor.  No  se  observa  nada,  al  inyector  no  le  llega 
combustible. 
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Comprobaremos  la  circulación de  combustible desde el  inicio.  La  tubería de entra  al motor 
parece  obstruida,  se  le  hace  circular  aire  comprimido  a  contraflujo  para  destaponarla  y  da 
resultado,  pero  además  había  la  válvula  de  entrada  al  prefiltro  de  combustible  también 
atrancada. 
 
7.8. BOMBA	CENTRÍFUGA	DE	PRECALENTAMIENTO	DE	A/D	DEL	MP		
Al  cambio  de  guardia  de  mañana  estando  en  puerto  se  detecta  que  la  bomba  de 
precalentamiento de A/D del motor principal que se utiliza cuando el motor está parada por 
que le ha saltado el térmico protector del motor eléctrico. 
Primero  se  comprueba  que  por  los  tres  cables  que  comunican  el  cuadro  de  control  con  la 
bomba circule la misma intensidad, ya que si un fuera así los más seguro es que uno de estos 
cables estuviera dañado, pero la intensidad de estos cables es cuasi la misma en cada uno de 
ellos,  así  pues,  desmontaremos  el motor  eléctrico  de  la  bomba  centrífuga,  ya  que  lo más 
seguro es que estén mal los rodamientos del motor eléctrico. 
En efecto, los rodamientos se encuentran en mal estado, los cambiaremos y aprovecharemos 
para sanear la bomba centrífuga. 
Imagen 44: Rotor  Imagen 45: Estator 
 
7.9. LIMPIEZA	TANQUE	ALMACÉN	DE	FO	
Tres meses atrás hubo una gran avería en el motor principal en la cual tuvieron que sacar los 
seis pistones del motor y alguna camisa debido a la mala calidad del fuel, y es que durante un 
tiempo estuvieron trasegando los lodos al tanque almacén por causa que se desconocen. 
Así pues, debida las circunstancias y para evitar futuras averías iguales o mayores, el inspector 
de mantenimiento decide  limpiar el tanque en cuestión, pero  los medios disponibles para tal 
tarea de trabajo son deficientes, así que se hará lo que se pueda por ahora, a la espera de una 
mayor limpieza en la próxima varada. 
Primero deberá ser vaciado el tanque, trasegando todo el combustible del tanque almacén de 
babor al tanque almacén de estribor. 
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A  continuación  se  le  abrirá  el  tanque  para  ventilarlo  durante  unos  días  con  ayuda  de  un 
ventilador para evitar una mala atmósfera. Aun así antes de entrar el primer oficial de cubierta 
deberá mediar  con el explosímetro  los gases, el oxígeno  y el azufre que pueda haber en el 
tanque. 
Aun y que los resultados del explosímetro son buenos se deberá ir con especial cuidado ya que 
al remover el fuel puedan salir gases almacenados entre el lodo acumulado en el fondo. 
El trabajo en tanques de combustible es de alto riesgo, y por ello se debe cumplir las normas 
de seguridad. 
1. Como el tanque es de dos alturas deberán haber dos personas en el interior del tanque 
(engrasadores)  y  una  al  exterior  (oficial  de  guardia)  estando  en  contacto 
continuamente. 
2. Dentro del tanque no se permanecerá más de 15 minutos 
3. Tras 3 periodos de 15 minutos no se volverá a entrar en el tanque hasta un período de 
30 minutos. 
4. Ante  cualquier  síntoma  de  mareo  o  cansancio  se  deberá  salir  inmediatamente  del 
tanque, e igual si se detecta falta de oxígeno o gases en la atmósfera. 
 
7.10. SENSOR	DE	NIVEL	PLANTA	SÉPTICA	
El motor de la bomba de descarga de la planta séptica del buque hace días que se calienta de 
forma exagerada, y es que arranca continuamente. Al levantar la tapa de la planta se observa 
que  descarga  agua  A/S  limpia  de  forma  continua  y  eso  no  es  normal,  se  comprueban  las 
cisternas del los baños del buque y se cierran las válvulas de descarga al mar pero el problema 
persiste, podría ser que el A/S que  le entra a  la planta sea de alguno de  los pinchazos de  la 
línea o que las válvulas de descarga al mar no cierran bien. 
El agua descargada por la planta es mayor con el barco cargado y menor con el barco en lastre, 
así  que  se  deduce  que  el  problema  está  en  las  válvulas  de  descarga  al  mar,  y  se  decide 
introducir una brida ciega en la línea cuando el barco este en lastre, ya que así tendremos una 
menos presión de columna de agua. 
Pero antes de poder montar  la brida ciega nos encontramos con un nuevo fallo,  la bomba ya 
no  para  de  forma  automática  cuando  llega  al  bajo  nivel,  descebándose  y  calentándose  de 
forma exagerada, el fallo está en el sensor de bajo nivel, cual no abre su contacto para parar la 
bomba.  Por  miedo  a  que  se  queme  el  motor  de  la  bomba  de  descarga  a  causa  de  un 
funcionamiento continuo de esta  se decide montar un nuevo  sensor de nivel, pero como el 
que tenemos no es el mismo que el que ya está instalado haremos un agujero en el tanque de 
la planta séptica y empataremos los cables. 
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Imagen 46: Planta séptica 
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8. CONCLUSIONES	
El B/T Faycán es el “buque escuela” para  los alumnos de máquinas que  inician sus prácticas 
con la compañía Petrogas, y es que este es un buque manual, en él prácticamente no existen 
los automatismos, merma que facilita el aprendizaje de todo el conjunto que forma el barco, 
tanto de la máquina como de la cubierta. 
Por lo que respeta a la máquina, la puesta en servicio y el control de la planta no es tarea fácil, 
ya que al ser manual el personal que este de guardia debe estar muy atento y adelantarse a los 
cambios  que  pueda  sufrir  la  planta.  Pero  para  los  alumnos  es  una  gran  ventaja,  ya  que  te 
enteras de lo que pasa en cada momento, porque pasa y como se debe solucionar, un ejemplo 
es la maniobra, ya que en ella los valores varían contantemente según la carga que le pidas al 
moto (temperatura del agua dulce, temperatura del aceite, presión de aire, etc.).  
La unión de buque viejo Coreano (16 años) más buque manual, facilita el aumento del número 
de averías y de pocos repuestos, aumentando también así el aprendizaje del alumno. Por otro 
lado, esta unión es  la causa de  la “filosofía”  llevada a cabo por el personal de  la máquina: “Si 
no falla, mejor no tocar”. 
Por lo que respeta a cubierta, la puesta en marcha y la parada de las bombas de descarga (de 
popa acopladas a los auxiliares y las Svanehoj), la bomba de reachique (Stripping), las bombas 
de  lastre,  el  ventilador  de  desgasificación,  el  aire  de  trabajo  a  cubierta,  etc.  deben  ser 
comunicadas a la máquina, ya que es desde aquí desde donde se manda la corriente, ya que se 
deberá calcular cuanta carga vamos a necesitar y si la podemos dar. 
Así pues, en este barco e  interiorizado muchos conceptos sobre el control de  la planta de un 
buque pero aun queda un largo camino para ser un buen profesional. 
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9. ANEXOS		
9.1. PARTE	DIARIO	EQUIPOS	EN	SALA	DE	MAQUINAS	
MOTOR PRINCIPAL 
Nº de horas funcionamiento  52647 
Contador  r.p.m.  31250 
RPM  M P  200 
RPM  TURBOSOPLANTE  21000 
Presión aire Regulador Velocidad  3,8 
Posición control  8 
Índice de cremalleras  35 
Temperatura SM  37 
Temperatura  A/S  20 
Temperatura  FO entrada motor  144 
Temperatura FO en tanque sedimentación  73 
Temperatura FO en tanque S/D  86 
Nivel aceite del cárter  3,6 
Nivel tanque aceite cilindros  110 
Presión de combustible  8 
Presión aceite lubricación  2,8 
Presión circulación pistones  2,6 
Presión refrig. AD culatas  2 
Presión AS refrigeración  Bba/Enfriador aire  2,6 
Presión aceite lubricación entrada T/S  1,8 
Presión Colector Gases Escape  0,2 
Presión aire de Control  8 
Presión aire de Seguridades  7,8 
Presión Colector aire Barrido  2,2 
Temperatura aire antes del enfriador  155 
Temperatura aire después del enfriador  30 
Temperatura entrada AS enfriador aire  20 
Temperatura salida AS enfriador aire  44 
Temperatura entrada aceite enfriador  50 
Temperatura salida aceite enfriador  42 
Temperatura entrada AD enfriador  79 
Temperatura salida AD enfriador  40 
Temperatura AD entrada motor  70 
Temperatura refrig. Culata  Nº 1  80 
Temperatura refrig. Culata  Nº 2  80 
Temperatura refrig. Culata  Nº 3  80 
Temperatura refrig. Culata  Nº 4  80 
Temperatura refrig. Culata  Nº 5  80 
Temperatura refrig. Culata  Nº 6  80 
Temperatura entrada aceite al motor  42,8 
Temperatura refrig. Pistón  Nº 1  56 
Temperatura refrig. Pistón  Nº 2  60 
Temperatura refrig. Pistón  Nº 3  56 
Temperatura refrig. Pistón  Nº 4  56 
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Temperatura refrig. Pistón  Nº 5  56 
Temperatura refrig. Pistón  Nº 6  56 
Temperatura salida aceite Turbosoplante  54 
Temperatura gases escape cilindro  Nº 1  350 
Temperatura gases escape cilindro  Nº 2  325 
Temperatura gases escape cilindro  Nº 3  325 
Temperatura gases escape cilindro  Nº 4  350 
Temperatura gases escape cilindro  Nº 5  340 
Temperatura gases escape cilindro  Nº 6  350 
Temperatura entrada gases escape  T/S  400 
Temperatura salida gases escape T/S  260 
Temperatura gases escape entrada economiz.  290 
Temperatura gases escape sal. economizador  180 
Temperatura chumacera de empuje  62 
Temperatura colector de barrido  70 
Presión botella aire de arranque emergencia.  30 
Presión aire arranque botella  24 
Contador FO (m3)  24 
Consumo FO  6878299 
MOTOR AUXILIAR  Nº 1 
Nº de horas en servicio  13112 
Presión aceite lubricación  4,7 
Presión AD refrigeración  0,8 
Presión AS refrigeración  3,5 
Temperatura aceite lubricación  89,2 
Temperatura salida AD refrigeración   76,1 
Temperatura aire sobrealimentación  70 
Temperatura gases de escape  245 
RPM  1800 
Sonda del cárter  MÁX. 
Tensión del alternador  440 
MOTOR AUXILIAR  Nº 2 
Nº de horas en servicio  78990 
Presión aceite lubricación  5,4 
Presión AD refrigeración  1,1 
Presión AS refrigeración  3,2 
Temperatura aceite lubricación  90 
Temperatura salida AD refrigeración   80 
Temperatura gases de escape  300 
RPM  1800 
Sonda del cárter  Max 
Tensión del alternador  440 
MOTOR AUXILIAR  Nº 3 
Nº de horas en servicio  83612 
Presión aceite lubricación  4,8 
Presión AD refrigeración  1 
Presión AS refrigeración  2,4 
Temperatura salida AD refrigeración   80 
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Temperatura aire sobrealimentación  320 
Temperatura gases de escape  1800 
RPM  MÁX. 
Sonda del cárter  440 
MOTOR AUXIIAR PROA   
Nº de horas en servicio               30413 
Presión aceite lubricación  6,4 
Presión A Dulce Refrigeración  0,9 
Presión Agua Salada Refrigeración (en Proa)  0,9 
Presión aire sobrealimentación  0,6 
Presión descarga bomba caja embrague  28 
Temperatura AD refrigeración  56 
Temperatura aceite lubricación  70 
Temperatura aire sobrealimentación  42 
Temperatura gases de escape  240 
Sonda cárter  MÁX. 
RPM  1803 
Amperaje alternador  (en Proa)  240 
CALENTADOR DEPURADORA ACEITE   
Presión trabajo   
Temperatura Entrada  50 
Temperatura Salida  80 
GENERADOR DE AGUA DULCE 
Vacío   ‐0,9 
Temperatura entrada  AS  21 
Temperatura salida  AS  26 
Temperatura  entrada AD refrigeración del MP  82 
Temperatura salida  AD refrigeración del MP  82 
Temperatura ebullición  42 
Presión entrada AS a generador  84 
Presión entrada AD a generador  84 
Contador  292706 
CALDERA AUXILIAR / CALDERETA   
Presión vapor salida    4,7 
Nivel de agua   OK 
Presión Bomba de alimentación combustible  25 
Presión apertura quemador combustible  30 
Presión retorno rampa de combustible  15 
Presión agua alimentación  8 
Presión agua circulación  8 
Temperatura entrada AS condensador   24 
Temperatura salida AS condensador   36 
Temperatura entrada vapor al condensador  115 
Temperatura salida del condensado  70 
Temperatura agua en tanque de purgas  66 
Contador FO (m3)  4918999 
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9.2. MANTENIMIENTOS	PREVENTIVOS	PROGRAMADOS	
9.2.1. MOTOR	PRINCIPAL		
CILINDROS 
INTERVALO: Cada 2.000 horas 
 Inyector 
 Válvula de arranque 
 
INTERVALO: Cada 6.000 horas 
 Válvula de escape 
 
INTERVALO: Cada 8.000 horas 
 Culata 
 Camisa 
 Válvula de seguridad 
 Bomba de inyección 
 Mecanismos de actuación 
 Huelgos cojinetes de bancada 
 Huegos cojinete de cruceta 
 
INTERVALO: Cada 16.000 horas 
 Revisión completa del pistón 
 Actuador hidráulico v.e. 
 
INTERVALO: Cada 5 años 
 Cojinetes de biela 
 Cojinetes de cruceta 
 Cojinetes de bancada 
 Tren alternativo 
 
OTROS 
INTERVALO: Cada mes 
 Flexiones del cigüeñal 
 Engrasar varillaje del regulador, rótulas y soplantes auxiliares 
 Engrasar rótulas varillas cremalleras bomba de inyección 
 Inspección pistones, aros y camisas por galería de barrido 
 Comprobación del sistema de paradas 
 Limpieza del colector de barrido 
 Análisis y tratamiento de agua 
 
INTERVALO: Cada 3 meses 
 Tomar muestras de aceite del cárter para su análisis 
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 Verificar aislamiento motores eléctricos (virador y soplantes) 
 
INTERVALO: Cada 6 meses 
 Toma de vibraciones 
 Comprobación del sistema de alarma y parada 
 
INTERVALO: Cada 4.000 horas 
 Comprobación del drenaje de aceite de cojinetes de cruceta 
 Comprobación y ajuste de la tensión de cadena distribución 
 Cambio de aceite del regulador de velocidad 
 Inspección del enfriador de aire 
 
INTERVALO: Cada 6.000 horas 
 Revisión de turbosoplante gases de escape 
 Revisión de rejilla entrada de escape a turbina de T/S 
 
INTERVALO: Cada 8.000 horas 
 Reaprieta de pernos sujeción bancada y de los stays 
 Comprobación de huelgos de cojinetes de empuje 
 Comprobación de ruedas dentadas, guías y pernos de cadena de  distribución,  así  como 
su lubricación 
 Revisión y ajuste de termómetros, termostatos y presostatos 
 Inspección de superficie de rodadura de camones 
 Lubricación de todas las partes móviles del sistema de aire de arranque 
 Regulación del distribuidor de aire de arranque 
 Comprobación del dispositivo de sobrevelocidad 
 
INTERVALO: Cada 8.000 horas o 5 años 
 Cojinete de bancada nº7 
 Cojinete de bancada nº8 
 
INTERVALO: Cada 16.000 horas 
 Comprobación de huelgos de cojinetes de eje de camones 
 Inspección de las guías de empujadores del actuador hidráulico 
 
INTERVALO: Cada 5 años 
 Revisión del amortiguador de vibraciones 
 Desmontaje y revisión de los riñones del cojinete de empuje 
 Prueba funcional seguridades puertas cárter y válvulas de seguridad    del  colector  de 
barrido 
 Reconocer pernos de anclaje y tacos 
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9.2.2. MOTORES	AUXILIARES		
INTERVALO: Cada mes 
 Cambio del agua de refrigeración y tratamiento 
 
INTERVALO: Cada 3 meses 
 Limpieza del enfriador A/D 
 Limpieza del enfriador de aceite 
 
INTERVALO: Cada año 
 Toma de vibraciones 
 
INTERVALO: Cada 200 horas 
 Cambio de aceite del cárter 
 Limpieza del filtro de aire y respiradero del cárter 
 Tensión correa, conexiones, sensor rpm y regulador 
 
INTERVALO: Cada 500 horas 
 Toma muestra de aceite 
 
INTERVALO: Cada 600 horas 
 Cambio de filtro de aceite 
 Cambio de filtro de combustible 
 Limpieza de prefiltro bomba baja 
 Cambio prefiltro de combustible 
 
INTERVALO: Cada 2.000 horas 
 Comprobación de inyectores 
 Reglaje de válvulas 
 
INTERVALO: Cada 4.000 horas 
 Revisión de turbosoplantes 
 Comprobación de engranaje del regulador 
 
INTERVALO: Cada 7.000 horas 
 Revisión general del motor 
 
9.2.3. ALTERNADORES	
INTERVALO: Cada mes 
 Verificar la limpieza de las rejillas de ventilación. 
 
INTERVALO: Cada 3 meses 
 Verificar aislamiento eléctrico de los bobinados (No debe ser inferior a 1000 ohmios por 
voltio de  la  tensión nominal de uso. En cualquier  caso no debe  ser  inferior a 500.000 
ohmios. 
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INTERVALO: Cada 9 meses o 4000 horas 
 Limpieza de caja de bornas 
 Comprobación apriete conexiones. 
 Engrase de rodamientos. 
 Inspección del puente rectificador. 
 
INTERVALO: Cada 5 años 
 Desmontaje para su revisión general:  
 Limpieza de bobinas del estator. 
 Limpieza de bobinas del rotor. 
 Sustitución de rodamientos. 
 Comprobación estado elementos elásticos del acolamientos. 
 
 
9.2.4. CALDERA	
INTERVALO: Cada 12 días 
 Desmontaje y limpieza de difusor de mechero, electrodos y ventilador de tiro forzado. 
 Analizar el agua de alimentación 
 Extracción de lodos de agua de caldera. 
 
INTERVALO: Cada mes 
 Comprobar funcionamiento del detector de llama. 
 Limpieza de filtros aspiración bombas de circulación de combustible. 
 Comprobar stand‐by de bombas de alimentación agua y circulación combustible 
 
INTERVALO: Cada 6 meses 
 Comprobar funcionamiento de alarmas y seguridades. 
 
INTERVALO: Cada 2,5 años 
 Revisión general: 
o Limpieza interior y revisión cámara de agua. 
o Comprobación tarado de válvulas de seguridad. 
o Desmontaje  y  reconocimiento  de  todos  los  accesorios  anexos  a  ella  (válvulas, 
niveles, etc). 
o Limpieza de tanque de cascada (cisterna) 
 
 
9.2.5. ECONOMIZADOR	
INTERVALO: Cada mes 
 Limpieza con agua dulce a presión de los tubos a través de las tapas de registro. 
 Comprobar funcionamiento stand‐by de bombas de circulación de agua. 
 
INTERVALO: Cada 2,5 años 
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 Revisión general: 
o Comprobación tarado de válvula de seguridad. 
o Desmontaje y reconocimiento de todos los accesorios anexos (válvulas, niveles, etc) 
 
 
9.2.6. DEPURADORAS	
INTERVALO: Cada mes 
 Limpieza filtros de agua de maniobra 
 Vaciado de tanques de maniobra e inspección del estado de electrodos en tanques 
 Comprobar potencia consumida 
 
INTERVALO: Cada 3 meses 
 Comprobar el aislamiento eléctrico 
 Comprobar el estado de las conexiones y tornillos de sujeción 
 Comprobar estado del arrancador 
 
INTERVALO: Cada año 
 Toma de vibraciones 
 
INTERVALO: Cada 1.000 horas 
 Cambio de aceite del cárter 
 Inspección visual del estado de engranajes 
 
INTERVALO: Cada 2.000 horas 
 Realizar  inspección  y  limpieza:  discos,  cuerpo  bolo,  tapa  bolo,  distribuidor,  anillos 
tóricos(sustitución si procede), cilindro, piloto, eje verticales y horizontal. 
 Comprobar tuberías, conexiones, suministro agua y equipo de protección. 
 
INTERVALO: Cada 8.000 horas ó 5 años 
 Reconocer eje vertical y cambiar rodamientos. 
 Comprobar estado de los muelles y cambiar si se requiere. 
 Reconocer eje horizontal y comprobar engranajes, arandelas de seguridad y superficie 
de zapatas de fricción. 
 
INTERVALO: Cada 16.000 horas ó 5 años 
 Desmontar y reconocer bomba alimentación. 
 Comprobar desgaste producido en rotores, casquillos… 
 Cambiar rodamientos eje horizontal 
 
 
9.2.7. COMPRESORES	
COMPRESORES DE AIRE PRINCIPAL 
INTERVALO: Cada mes 
 Comprobar potencia consumida 
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INTERVALO: Cada 200 horas 
 Comprobar válvula de descarga BP y AP 
 Comprobar pernos de la placa de asiento del compresor 
 Limpiar filtro de aire 
 
INTERVALO: Cada 3 meses 
 Tomar aislamientos del motor eléctrico del compresor y revisar conexiones 
 
INTERVALO: Cada 400 horas 
 Comprobar válvulas de aspiración BP y AP 
 Comprobar paredes del cilindro a través de la abertura de las válvulas 
 Comprobar conexiones de tuberías 
 Cambio aceite lubricante y limpieza del cárter 
 Revisar filtro de aceite 
 Comprobar enfriadores y limpiarlos 
 
INTERVALO: Cada 6 meses 
 Toma de vibraciones 
 
INTERVALO: Cada 3.000 horas 
 Comprobar estado de cojinete de biela, pistón y cilindro a través de  la abertura de  las 
válvulas 
 Comprobar acoplamiento flexible y válvula de seguridad 
 
INTERVALO: Cada 9.000 horas 
 Comprobar enfriadores y limpiarlos 
 Comprobar estado del cojinete de bancada, pistón bulón, aros y cojinete de biela 
 
COMPRESOR DE TRABAJO 
INTERVALO: Cada mes 
 Comprobar potencia consumida 
 
INTERVALO: Cada 3 meses 
 Tomar aislamientos del motor eléctrico del compresor y revisar las conexiones 
 
INTERVALO: Cada 200 horas 
 Cambiar aceite lubricante del cárter 
 
INTERVALO: Cada 1.000 horas 
 Desmontar y limpiar las válvulas de admisión y escape, sustituyendo en caso necesario 
 Inspeccionar la tensión de las correas de transmisión 
 Comprobar el apriete de los pernos de bancada y tuercas de culata 
 Revisar los reactores 
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 Comprobar el funcionamiento de las válvulas de seguridad 
 Comprobar el funcionamiento correcto del equipo automático 
 Limpiar o sustituir el filtro de aspiración de aire 
 
INTERVALO: Cada 5.000 horas 
 Realizar los servicios correspondientes a las 1.000 horas 
 Desmontar  las válvulas de ambos cilindros,  inspeccionar con detalle,  limpiar o sustituir 
en caso necesario 
 Desmontar y limpiar los enfriadores del compresor 
 
INTERVALO: Cada 10.000 horas 
 Realizar los servicios de las 1.000 y 5.000 horas 
 Desmontar cilindros, pistones y bielas 
 Reconocer camisas, pistones y segmentos 
 Comprobar si existe holgura excesiva o desgaste de cojinetes de biela y de cigüeñal 
 
COMPRESOR DE PROA 
INTERVALO: Cada mes 
 Comprobar la potencia consumida 
 
INTERVALO: Cada 3 meses 
 Tomar aislamientos del motor eléctrico del compresor y revisar conexiones 
 
INTERVALO: Cada 150 horas 
 Cambiar aceite lubricante del cárter 
 Desmontar y limpiar las válvulas de admisión y escape, sustituyendo en caso necesario 
 Inspeccionas la tensión de las correas de transmisión 
 Comprobar apriete de pernos de bancada y tuercas de culata 
 Revisar los reactores 
 Comprobar el funcionamiento de las válvulas de seguridad 
 
INTERVALO: Cada 4.000 horas 
 Desmontar cilindros, pistones y bielas 
 Reconocer camisas, pistones y segmentos 
 Comprobar posibles desgastes o corrosiones, sustituyendo las piezas dañadas 
 Comprobar si existe holgura excesiva o desgaste en cojinetes de biela y de cigüeñal 
 
9.2.8. GENERADOR	DE	AGUA	DESTILADA	(EVAPORADOR)	
INTERVALO: Cada 3 meses 
 Limpieza del evaporador y condensador. 
 Limpieza filtros interiores de salmuera 
 Limpieza filtro aspiración bomba A/S eyector y agua destilada 
 
INTERVALO: Cada año. 
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 Desmontaje, limpieza y calibración de eyector. 
 Desmontaje y limpieza de electrodos detección salinidad en agua destilada 
 
INTERVALO: Cada 5 años. 
 Desmontaje y revisión general. 
 
9.2.9. BOMBAS	DE	DESCARGA	Y	ELECTROBOMBA	STRIPPING	
INTERVALO: Antes de cada puesta en marcha. 
 Comprobar libre circulación de a/s refrigeración a la caja de engranajes 
 Reponer el aceite necesario de la caja de engranajes. 
 Comprobar la grasa del pasa‐manparos y rodamientos 
 Comprobar el libre giro de la bomba. 
 Rellenar tanque de agua refrigeración de los sello 
 
INTERVALO: Cada mes.  
 Engrase de rodamientos de las bombas y transmisiones 
 
INTERVALO: Cada tres meses 
 Verificar aislamiento eléctrico del motor y apriete de conexiones de electrobbaStripping. 
 
INTERVALO: Cada año 
 Comprobar estado de válvulas de seguridad de la bomba. 
 
INTERVALO: Cada 5000 horas 
 Engrasar rodamientos. 
 
INTERVALO: Cada 5 años 
 Desmontaje total para efectuar revisión general de todos sus componentes. 
 
 
9.2.10. BOMBAS	DE	DESCARGA:	BOMBAS	SVANEHOJ	
INTERVALO: Cada 200 horas o 2 meses 
 Engrasar los rodamientos bombas. 
 
INTERVALO: Cada 400 horas o 4 meses 
 Cambiar aceite de lubricación 
 Comprobar el correcto funcionamiento de la instrumentación. 
 Comprobar la alineación y apriete del acoplamiento. 
 
INTERVALO: Cada tres meses. 
 Tomar aislamientos y revisar conexiones. 
 
INTERVALO: Cada año 
 Engrase de rodamientos motores eléctricos 
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9.2.11. VENTILACION	HABILITACION	
INTERVALO: Cada mes 
 Engrasar los cojinetes del ventilador 
 
INTERVALO: Cada  3 meses 
 Comprobar el estado de las conexiones, así como el estado de los tornillos de sujeción. 
 Comprobar el aislamiento eléctrico 
 
	
9.2.12. CUADROS	ELÉCTRICOS	
INTERVALO: Cada año 
 Verificación del apriete de bornas. 
 Verificación y contrastación de consumos. 
 Limpieza interior. 
 Comprobación de aislamiento eléctrico. 
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9.3. LISTA	 DE	 COMPROBACIONES	 DEL	 OFICIAL	 DE	 GUARDIA	 DE	
MAQUINASANTES	DE	TOMAR	LA	GUARDIA	DE	MAR	(P9N02)	
Antes  de  hacerse cargo  de  la  guardia,  el  Oficial  de  Máquinas comprobará entre  otros,  los  
siguientes  puntos: 
SI / NO 
¿Ordenes    especiales    que    el    Jefe  de  Máquinas  haya    dejado  que  afecten  a  su  guardia 
(Ordenes Permanentes y Nocturnas)?          [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Se    ha    enterado    de    los    trabajos    que    se    están    realizando  en    su   Departamento    y  
personas  que  los  están  efectuando?          [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Ha  comprobado?  : 
¿Nivel  del  agua  de  sentinas?          [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Contenido  del  tanque  de  lodos?        [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Estado  de  los  tanques de  decantación?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Contenido  de  los  tanques  de  agua  sucia?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Instrucciones  que  haya  para  la  descarga  de  éstas  aguas  al  mar?     
                  [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
(En  caso  de  duda,   consultará   con   el  Oficial   de Guardia  de  Puente  si  es  posible 
descargar   dichas aguas a  la mar,     teniendo   en   cuenta    la   situación   y derrota   del  
barco). 
¿Plan  de  funcionamiento de las depuradoras?     [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Ha  comprobado  los  niveles  de  los  tanques?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
‐  ¿Almacén  de  combustible?        [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
  ‐  ¿Diario?            [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
  ‐  ¿Sedimentación?          [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Ha  comprobado? : 
  ‐  ¿Temperaturas en las cámaras frigoríficas?    [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
  ‐  ¿Revoluciones  (RPM)  del  motor  principal?    [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
- ¿Motores  Auxiliares  (MMAA)  en  funcionamiento, carga  eléctrica  y  aparatos  
que  la  ocasionan?          [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
‐   ¿Funcionamiento correcto de la consola de control, con especial  referencia  a 
la existencia de equipos o sistemas accionados  manualmente y razones por las 
que están así?            [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
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  ‐  ¿Disponibilidad  del  sistema  de  contraincendios?  [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ]
  ‐  ¿Efectividad  del  cierre  de  la  bocina?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
 
  ‐  ¿Estado  de  la  bomba  de  achique  de  sentinas?  [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
  ‐  ¿Estado  del  sistema   de   gobierno,   bombas, indicadores,  etc.?   
                  [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
‐  ¿Funcionamiento  correcto  de  las  comunicaciones con el puente?   
                  [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
Una  vez  comprobados  todos  éstos  puntos,  el  Oficial  de  Guardia  se  hará  cargo  de  ella,  
anotando   en   el   Cuaderno de Máquinas    “Me hago  cargo   de      la     guardia     después   de  
verificar  satisfactoriamente  la  Lista  de  Comprobación  P9N2.LC2”.  Estampando  su  nombre  y 
firma. 
HORA / 
FECHA 
           
NOMBRE             
FIRMA             
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9.4. LISTA	 	 	DE	 	 	COMPROBACIONES	 	 	A	 	 	EFECTUAR	 	 	POR	EL	 	OFICIAL		
DE	GUARDIA	 	DE	 	MAQUINAS	ANTES	 	DE	 	TOMAR	LA	GUARDIA	DE	
PUERTO	
SI / NO 
¿Ha  leído y  comprendido,   las  órdenes   Permanentes  y   las nocturnas del Jefe de Máquinas,  
para los Oficiales  de Guardia de  Puerto?        [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Se  ha enterado si el Capitán y el Jefe de Máquinas están a bordo?  [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Se está realizando  una  operación  importante,  que  debe  ser terminada  por  el  Oficial  de  
Guardia  actual,  y  que  le  impide tomar  la  guardia  hasta  que se haya  terminado?   
                  [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Ha  comprobado  los  siguientes  items? : 
- ¿La  iluminación  de  la  Sala  de Máquinas?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
- ¿La  iluminación  de  la  Cámara de Bombas?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
- ¿Las  comunicaciones con el Oficial de Guardia de Cubierta?  [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
- ¿Los  trabajos  que  se  están  realizando  en  el  Departamento?[   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
- ¿Las personas  que  los   están  efectuando?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
‐   ¿Las instrucciones  de  Seguridad  del  Jefe  de  Máquinas  sobre  estos  trabajos? 
                  [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
- ¿La  disponibilidad  del motor  principal?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
- ¿La  disponibilidad  del  equipo  de  gobierno?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
- ¿La  profundidad  del  atraque?         [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
- ¿Corresponde  a  éste  fondo, la  toma  de  fondo  abierta?  [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Número  de  Motores  Auxiliares  en  marcha?    [       ]    [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Carga  que  soportan?          [       ]    [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Temperatura  de  las  Cámaras  Frigoríficas?    [       ]    [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Sistema  acondicionador  de  aire,  en  servicio?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Conoce  la  reserva  de  agua  dulce,  a  bordo?       [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Conoce que  operaciones  se  están  efectuando: carga / descarga;lastre / deslastre o limpieza 
de tanques?                [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
SI EL BUQUE SE ENCUENTRA EN OPERACIONES: 
(CARGA / DESCARGA / TOMA DE COMBUSTIBLE / LIMPIEZA DE TANQUES) 
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¿Está  la  apertura  exterior  del  aire  acondicionado  parcialmente  abierta,  con  objeto  de 
asegurar una presión positiva dentro de la habilitación durante las operaciones?   
                [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Se  efectúan  las  comprobaciones  del  sistema  de  detección  de  gases  (local  del  aire 
acondicionado)                [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
 
¿Sabe    que    la   máquina    principal  tiene    que    estar    lista  para   maniobrar    en    cualquier 
momento?                [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Depuradoras  en  servicio?            [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Es  preciso    trasegar    combustible    de    los    tanques  de    almacén    al    tanque    diario  
correspondiente ?              [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Está la Bomba, y el Sistema de Contraincendios, operativo?    [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Caso  de respuesta  negativa  al  ítem  anterior,  conocer las  posibles  deficiencias?   
                  [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Ha  verificado  que  las sentinas, están limpias y achicadas?    [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Se  encuentra  la  válvula  de  descarga  del  separador  de  sentinas  [OVERBOARD]  cerrada  y 
bloqueada con cadena y candado?          [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Está  la  llave del candado de  la válvula de descarga del separador de sentinas [OVERBOARD] 
en poder del Jefe de Máquinas?          [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Conoce que personal de máquinas, debe permanecer a bordo?  [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Se  espera  tomar  combustible  durante  la  guardia?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
Si  es  así   ¿clase,  cuanto  y  cuando ?  [     ]   [         ]   [        ] 
¿Conoce  la  hora  de  llegada  de  recepción  de  pertrechos repuestos?[   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Hay  personal necesario  para  meter  los  pertrechos?               [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Ha  verificado  las  luces  de  alarma  de  los  cuadros?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Conoce  la  hora  prevista  de  salida?          [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Conoce que  operaciones  se  están  efectuando  con  el lastre / deslastre?     
                  [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Conoce  el  estado  actual  del  tiempo  y  pronóstico  para las  próximas  horas?   
                  [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
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¿Conoce  y  hace  cumplir  lo  ordenado  en  el  Anexo V de MARPOL,  procedimiento P9N26,  y  
circulares  de  DMP,  sobre Gestión  de  basuras  a  bordo?         
                  [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
¿Conoce    si    hay  instrucciones  sobre    relevos    de    tripulantes,  relacionados  con  su 
Departamento?              [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
Nota  1.  Cualquier  deficiencia  observada   será  anotada  en  el Cuaderno de Máquinas. 
Una  vez  comprobados  todos  éstos  puntos,  el  Oficial  de  Relevo  podrá  hacerse  cargo  de  la 
guardia,  anotando  en  el  Cuaderno de Máquinas  “Me hago cargo  de   la   guardia   después  
de  verificar satisfactoriamente la Lista de Comprobación P9N4.LC1”. Estampando, los Oficiales 
saliente y entrante, su nombre y firma.  
HORA  / 
FECHA 
 
 
 
         
SALIENTE: 
NOMBRE Y 
FIRMA 
           
ENTRANTE: 
NOMBRE  Y 
FIRMA 
           
 
 
 
	 	
 
121
9.5. LISTA	 	 	DE	 	 	COMPROBACIÓN	 	 	ANTERIOR	 	 	A	 	 	LA	 	 	SALIDA	 	 	PARA			
EL	DEPARTAMENTO			DE			MAQUINAS			CONVENCIONAL.	
SI / NO 
1.   ¿Está  la  tripulación requerida  preparada en  la  Sala  de  Máquinas?     
                [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
2.  ¿Comprobadas  las  comunicaciones con el puente?    [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
3.  ¿Seleccionada la toma de mar adecuada?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
4.  ¿Comprobadas  las  alarmas de la cámara de control?    [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
5.  ¿Motores auxiliares necesarios, en marcha,  acopladosy  con  la  carga  repartida? 
                  [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
6.  ¿Compresores de aire,  en  marcha?        [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
7.  ¿Presión  de  aire  de  arranque,  correcta?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
8.  ¿Presión  de  aire  de  control,  correcta?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
9.  ¿Bomba pral. de agua salada de refrigeración, en marcha?  [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
10.  ¿Bomba pral. de agua dulce de refrigeración, en marcha?  [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
11.  ¿Bombas de circulación de aceite, en marcha?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
12.  ¿Bomba de contraincendios,  en marcha?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
13.  ¿Molinete  y  Cabrestante,  conectados?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
14.  ¿Caldera (s)  o  calentadores,  en  marcha?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
15.  ¿Temperatura  del  combustible,  correcta?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
16.  ¿Confirmación para arrancar  el  motor  principal?    [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
17.  ¿Motor principal probado avante y atrás?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
18.  ¿Comprobado el sistema de gobierno?        [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
19.  ¿Bombas de reserva en arranque automático?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
20.  ¿Ordenes Permanentes del J. de Máquinas, comprobadas?  [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
21.  ¿Control  a  Puente  de  Navegación,  comprobado?    [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
22.  Jefe de Máquinas comunica a Puente comprobación finalizada  y  listo  para  arrancar  
motor principal               [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
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23.  Puente confirma al Jefe de Máquinas puede arrancar el   motor   principal   y   pasar   el  
control  al  puente              [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
24.  ¿Control  a  Puente  posible  y  aceptado?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
25.  ¿Transversal  de  proa  en  servicio?        [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
Una  vez  comprobados  todos  éstos  puntos,  el Oficial  que  los  ha  verificado,  informará  del 
resultado  al  Jefe  de  Máquinas,    anotando    en    el    Cuaderno  de  Máquinas    “Verificada 
satisfactoriamente la Lista de Comprobación P9N5.LC2”. Estampando su nombre y firma.  
 
HORA  
FECHA 
 
 
         
NOMBRE             
FIRMA             
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9.6. LISTA	DE	 COMPROBACIONES	DE	 EQUIPOS	 Y	 SISTEMAS	 PARA	 LA	
PREPARACION	 DE	 LA	 CAMARA	 DE	 MAQUINAS	 PARA	 	 LA	
ENTRADAEN	PUERTO.	
SI / NO 
1. ¿Está la tripulación necesaria para la maniobra,  presente en la Cámara de Máquinas? 
                [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
2. ¿Se  ha  probado  el  funcionamiento  correcto  del  sistema  de  comunicaciones  con  el 
Puente?              [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
3.  ¿Se  ha  seleccionado  la  toma  de  mar  adecuada?    [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
4.  ¿Se  han probado las alarmas de la cámara de control?    [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
5.   ¿Motores auxiliares necesarios para la maniobra en marcha, acoplados  y  con  la  carga  
repartida?              [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
6.  ¿Compresores de aire en funcionamiento?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
7.  ¿Presión de aire de arranque correcta?       [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
8.  ¿Bomba  principal  de  refrigeración  de  agua   salada  en  funcionamiento?   
                  [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
9.  ¿Bomba  principal  de  refrigeración  de  agua  dulce  en  funcionamiento?   
                  [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
10.  ¿Bombas  de  circulación  de  aceite  en  marcha?    [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
11.  ¿Bomba  de  contraincendios,  en  marcha?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
12.  ¿Molinete y Cabrestante, conectados?        [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
13.  ¿Transversal  de  proa,  conectada?        [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
14.  ¿Calderas  o  calentadores,   en marcha?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
15.  ¿Temperatura del  Fuel‐oil, correcta?        [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
16.  ¿Motor  principal probado avante y atrás      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
17.  ¿Comprobado el sistema de gobierno según la  Lista  de  Comprobaciones  P9N5 / LC3? 
                  [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
18.  ¿Bombas de reserva en arranque automático?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
19. ¿Cumplidas las órdenes permanentes  y  nocturnas del  Jefe de Máquinas?   
                [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
20.  ¿Control  en  el  puente de navegación?      [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] [   ] 
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El    Jefe   de   Máquinas,     una     vez    convencido de que  se han efectuado      las    tareas     y   
verificaciones   reseñadas   en   ésta Lista de  Comprobación ( P9N13 / LC2),    lo   hará   consta 
en el  Cuaderno  de  Máquinas, estampando su nombre y firma. 
HORA      / 
FECHA 
           
MANIOBRA             
JEFE 
MÁQUIN. 
NOMBRE 
           
FIRMA             
 
